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“IMPLEMENTACIÓN, CONTROL Y ADMINISTRACIÓN DE LAS AERONAVES EN LA 
AVIACIÓN DEL EJERCITO” 
 
 
En el Primer Capítulo se hace una breve reseña histórica de la Institución se describe aspectos 
generales, los objetivos  el alcance y niveles de responsabilidad en el control y administración de 
las aeronaves. La situación actual de la Institución Aviación del Ejército, se desarrolla en el 
Segundo Capítulo, en el cual se realizará un análisis del entorno externo de nuestro país y el 
análisis del factor interno, el cual permita determinar un diagnóstico de como se encuentra la 
misma, el mantenimiento aéreo y los diferentes tipos. En el Tercer Capítulo, se realiza una 
explicación del abastecimiento aéreo, los problemas actuales que existen y los tipos de controles en 
el abastecimiento de las aeronaves. El Capítulo Cuatro, se desarrolla la propuesta de la 
implementación control y administración de las aeronaves la misma que se basa en la organización 









DISSERTATION EXECUTIVE SUMMARY 
 




In the first chapter, a brief history of the institution is made and general aspects, objectives, scope 
and levels of responsibility in the control and administration of aircrafts are described. The current 
situation of the Army Aviation Institute is developed in the second chapter, in which an analysis of 
the external environment of our country and an analysis of the internal factor will be made, which 
allows to determine a diagnosis as it is, aviation maintenance and the different types. In the third 
chapter, an explanation of the aviation supply, the current problems that exist and the types of 
controls in the supply of aircrafts are made. In the chapter four, a proposal of the implementing 
control and administration of aircrafts is developed, that is based on the organization for processes 










La AVIACIÓN DEL EJERCITO, se encuentra ubicada en la ciudad de Quito, se inicio en 
el año 1.954 como Servicio Aéreo del Ejército con la finalidad de llegar a las unidades  
más distantes, llevando abastecimientos, correo, medicinas, realizando evacuaciones de 
emergencia y dentro del empleo militar haciendo observación y reconocimiento. 
 
La Aviación, tiene una flota de aeronaves considerable y diversa, distribuida 
estratégicamente en todo el país, la misma que se encuentra en un cambio profundo debido 
a las necesidades actuales que involucran mejorar el manejo de las compras de repuestos 
para optimizar los recursos y de esta manera mantener la operabilidad de las aeronaves. 
 
En la Institución no existe una normativa que determine como se debe controlar y 
administrar a las aeronaves, siendo el bien más caro y delicado que posee la Institución. 
La falta de un adecuado sistema de control  ha  dificultado una acertada planificación, 
ejecución y control de los recursos asignados para el abastecimiento y mantenimiento de 
las aeronaves. 
 
Al no especificar la ley de control de activos fijos en vigencia para las  entidades públicas, 
el cómo se debe realizar el control de las aeronaves, es necesario la implementación de un 
sistema  que permita una administración efectiva de éstos bienes, en cumplimiento a lo que 
dispone las regulaciones de la  dirección de Aviación Civil en las cuales indica que se debe 
realizar la implementación de registros en papel, electrónico u otros medios para controlar 
las aeronaves y sus partes. 
 
Debido a estos problemas es necesario contar con la normativa que permita administrar 
estos bienes y cumplir con los objetivos de la institución. 
 
El desarrollo del presente trabajo permitirá orientar  adecuadamente como se debe   
administrar  y controlar  las aeronaves de una manera eficiente, implementado la 
normativa,  y el uso de un sistema informático que contribuirá directamente a la obtención 
de resultados en forma oportuna y veraz, reduciendo costos, tiempo, obteniendo eficiencia 
y   eficacia en los resultados, y la adopción de acciones correctivas en caso que  se 
requiera.  
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El  control de las Aeronaves será un indicador importante para obtener una adecuada  
oportuna toma de decisiones que permitirá la optimización de los recursos económicos en 




1. ASPECTOS GENERALES 
 




1.1. HISTORIA DE LA AVIACIÓN DEL EJÉRCITO. 
 
El origen  de la Aviación del Ejército en el Ecuador se remonta al año de 1954,  denominándose  
Servicio Aéreo del Ejército. Nace  del  entusiasmo y visión del señor Capitán de Infantería Colon 
Grijalva Herdoiza, quien se inició como piloto en el Aéreo Club del Ecuador, de la ciudad de 
Guayaquil, sintiendo la necesidad impostergable de crear y establecer para la Fuerza Terrestre, el 
Servicio Aéreo del Ejército, para atender a las unidades militares de la frontera sur y del oriente 
especialmente. 
 
En el año de 1954 se  inicia como piloto, por sus propios medios, en el Aéreo Club del Ecuador, en 
la ciudad de Guayaquil Por este mismo año un comité de Damas de Guayaquil, recibe del exterior 
en donación para el país de tres avionetas monomotor, cuyo objetivo fue poner en marcha el 
Programa ALAS PARA LA FRONTERA, como medio de comunicación moderna y para prestar 
servicios importantes a esa vasta región del país.  
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Dos de estas aeronaves  son entregadas  al  Ejército  siendo  bautizadas con los  nombres de la 
GUARICHA y la RECLUTA. La primera para atender las necesidades  del Oro, Guayas y Loja y la 
segunda para  toda la zona oriental. 
 
Es así que nace el  servicio Aéreo del Ejército  con la idea de llegar a las más distantes guarniciones 
militares, llevando abastecimientos, correo, medicinas, realizando evacuaciones de emergencia y 
dentro del empleo militar realizando observación,  reconocimiento. 
 
El 10 de enero de 1956 por disposición del Comando General del Ejército se inicia el I Curso de 
Pilotaje bajo la dirección del señor Capitán de I. Colon Grijalva Herdoiza, sin embargo, luego de su 
graduación tendrían que retornar a sus unidades de origen por falta de material de vuelo, 
presupuesto para la operación y mantenimiento aéreo. 
 
En el  año 1.957, el  Capitán Colón Grijalva y Teniente GermánVitt viajaron  a Fort Rucker 
(EE.UU.) para realizar el curso de Operaciones de Vuelo Táctico, cuyo entrenamiento lo hicieron 
en avionetas CESSNA L-19. A su retorno las condiciones se mejoran  para el SAE (Servicio Aéreo 
del Ejército)  y se crea un nuevo Destacamento Aéreo en la División de EL ORO para el 
cumplimiento de diferentes misiones y tareas. 
 
Posteriormente el Jefe del SAE (Servicio Aéreo del Ejército) en esta época Mayor Colón Grijalva 
trata de interesar a la superioridad militar la adquisición de material de vuelo, para ampliar las  
operaciones  a la Región Oriental. 
 
En 1960 el Ejército  adquiere 6  aviones PIPER;  1  bimotor AZTEC y 5 monomotor 
COMANCHE. (Ala baja y tren retráctil). 
 
El 12 de febrero de 1961 el SAE (servicio Aéreo del Ejército), extendió sus alas a la región oriental 
con el material adquirido proporcionando servicios a las guarniciones del Norte, Centro y Sur 
Oriente a excepción de Zumba. 
 
En el año de 1961 ante la falta de pilotos se incorporan 4 pilotos civiles, los mismos que luego de la 
militarización respectiva y familiarización con el equipo de vuelo cumplieron un año de actividad 
en esta región y finalmente optan por el grado de Subteniente. De Reserva. 
 
En ese mismo año se realiza el II Curso de Pilotos, con igual situación que la formación de los 
pilotos del I Curso. 
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El 24 de septiembre de 1961 en cumplimiento del deber, fallece el pionero de la Aviación del 
Ejército en un accidente aéreo a 5 minutos de vuelo luego de haber decolado del aeropuerto de 
Portoviejo. Mueren también el Mayor Witt Ordoñez, el Oficial de Reserva Pedro L. Arias y 3 
Oficiales del Ejército que iban como pasajeros.  
 
En Abril de 1962 sucede una nueva tragedia en la ruta Quito-Pastaza, muriendo sus 2 ocupantes 
pilotos Oficiales de Reserva. Por este hecho el Comando del Ejército dispone la paralización de las 
operaciones aéreas y la entrega de los 4 aviones (PIPER COMANCHE) a la FAE; quienes luego de 
la planificación respectiva darían la instrucción técnica adecuada para pilotos y personal de 
mantenimiento pues, se llevaron los aviones a Salinas y nunca hubo el entrenamiento ofrecido. 
 
En diciembre de 1964 el Comando del Ejército, sintiendo la necesidad de dar atención a las 
unidades del oriente, adquiere 2 avionetas CESSNA 185, con capacidad para 6 personas ó 1.000 
libras de carga para cumplir con este hecho viajaron a WICHITA KANSAS (EE.UU.), los pilotos 
Capitán Edison Torres yante. Germán Apolo, para posteriormente cumplir el entrenamiento en 
CUENCA con todos los pilotos que incluían especialmente a los pilotos del II Curso de aviones y 
reiniciar las operaciones en esta vasta región de la Patria. 
 
El 12 de febrero de 1970, bajo la dirección del señor Capitán FERNANDO VASCONEZ 
CABEZAS, la Escuela de Aviación del Ejército, abre sus puertas al III Curso de Pilotos, al cual 
después de una selección rigurosa son admitidos 15 Oficiales de Arma del Ejército y 3 de la 
Armada Nacional, el mismo que finaliza luego de 16 meses de entrenamiento, graduándose 
satisfactoriamente 10 pilotos del Ejército y 2 de la Armada. 
 
En el año de 1971 el SAE (Servicio Aéreo del Ejército)  adquiere nuevas y modernas unidades de 
vuelo, dando un paso trascendental en la vida de la Institución, se adquiere un avión turbohélice 
SKYVAN y 2 avionetas Heli-Porter  monomotor turbohélice con características Stall, que sirvieron 
para dar mayor atención a las unidades de la región oriental. 
 
En 1.972, se inicia la operación de helicópteros en el Ejército del Ecuador, cuando considerando 
una necesidad propia del Instituto Geográfico Militar. En sus trabajos topográficos de campo, 
aprovecha la invitación que hiciera la Aviación Ligera del Ejército Francés, para su efecto 




En el año de 1975 se adquieren aviones tipo ARAVA (con armamento) ayudando de esa manera a 
solucionar el problema logístico y administrativo de las unidades, además cooperando en el 
lanzamiento de paracaidistas y en apoyo al combate  en operaciones de Contrainsurgencia. 
 
El Servicio Aéreo del Ejército en el año de 1978, el 29 de noviembre da un paso gigantesco, se 
convierte en Aviación del Ejército, con orden General 219, deja de ser dependencia del 
Departamento Logístico del Ejército y como unidad operativa se transforma en la AVIACION 
DEL EJERCITO ECUATORIANO, este cambio produce una nueva concepción en el empleo de la 
Organización y se amplía también al empleo táctico, en apoyo de las unidades operativas de la 
Fuerza Terrestre. Con esta oportunidad el alto mando militar asignó a la AVIACION DEL 
EJERCITO el personal y los medios tanto aéreos como de apoyo en tierra, necesarios para que las 
tareas asignadas a la nueva condición puedan cumplirse. Se incluyen aviones de transporte 
mediano; aviones para trabajos de aerofotogrametría; helicópteros de transporte mediano, de asalto 
y de combate. Estos últimos dotados con armamento adecuado para la lucha antipersonal y 
antitanque, aumentando el poder de combate de la Fuerza Terrestre; pero también proporcionando 
un amplio campo de acción en el apoyo que presta el Ejército al Desarrollo socioeconómico del 
país. 
 
En 1.984, con orden general 069 del 11 de abril, se dispone que la Aviación del Ejército sea 
considerada operativamente como una  Organización equivalente a Brigada y se le incremente sus 
medios aéreos de asalto y ataque, artillados estos últimos con misiles HOT. 
 
El  01 de Julio de 1.987, se le considera como una Unidad Operativa y se le designa como 
BRIGADA DE AVIACION DEL EJERCITO No. 15 hasta la fecha y consta en el Orgánico 1.992-
997, se le da el nominativo “AMAZONAS”. 
 
En el conflicto del Alto Cenepa, en 1995 la 15-BAE, alcanzó un alto grado de operatividad y 
eficiencia combativa en todos los campos; en este sentido, se aumentó también la capacidad 
combativa de las unidades terrestres, particularmente en la zonas de operaciones mencionadas 
donde funcionó el Ejército de , con el apoyo del Grupo Aéreo “CONDOR” y donde se cumplió más 
de 5.000 horas de vuelo en las que se incluyen operaciones de combate.  
 
Además, por primera vez la Aviación del Ejército despliega el 85% de sus medios aéreos, lo que le 
permite evaluar sus reales capacidades operativas; así como, sus limitaciones. 
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El 29 de febrero de 1996, mediante Acuerdo Ministerial No. 143 publicado en O.G. No. 036, la 





Gráfico No. 1- 2 Misión 
 
 
La  Aviación del Ejército, como uno de los elementos  de maniobra del comando de operaciones 
terrestre, permite multiplicar la capacidad operativa de las unidades terrestres mediante la ejecución 
de operaciones de combate, apoyo de combate y apoyo de servicio de combate en todo el territorio 
nacional, contribuyendo directamente a la consecución  de los objetivos institucionales. 
 
Con su trabajo en beneficio de las comunidades de la región fronteriza y oriental, así como el 
apoyo a las instituciones  públicas y privadas del estado, coadyuva al desarrollo nacional, según lo 




Unidad elite de la Fuerza Terrestre, comprometida con sus objetivos institucionales, entrenada y 
equipada para responder en forma inmediata, manteniendo elevados estándares de seguridad  , a los 
requerimientos operativos de la fuerza, en forma independiente o como parte integrante de una 
fuerza de despliegue inmediato, en cualquier región del territorio nacional. 
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1.4. ORGANIGRAMA ESTRUCTURAL 
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Las misiones que cumplen los helicópteros livianos como son LAMA, ECUREUIL, GAZELLE 
entre otras son: reconocimiento, intercomunicación, observación, evacuación, transporte de carga 
ligera, entrenamiento de pilotos. 
 
Gráfico No. 1-4 Helicóptero Gazelle 
 
GAZELLE 
       
CLASE  : HELIC. MULTIPROPOSITO  
USO : TRANSPORTE DE PERSONAL Y 
VALORES  
CAP/PASAJEROS : 3 PASAJEROS 
CAP/CARGA : 800 Lbs. 










   
CLASE  : HELIC. MULTIPROPOSITO 
USO : TRANSPORTE DE PERSONAL Y VALORES 
CAP/PASAJEROS : 4 PASAJEROS 
CAP/CARGA : 1200 lbs. 
TRIPULACION BASICA : DOS PERSONAS 
 
Gráfico No. 1-6 Helicóptero Lama 
 
LAMA 
   
CLASE  : HELIC. MULTIPROPOSITO 
USO : TRANSPORTE DE PERSONAL, 
CARGA EXTERNA 
CAP/PASAJEROS : 3 PASAJEROS 
CAP/CARGA : INT 1000 Lbs./EXT 2.200Lbs 





Las misiones que cumplen los helicópteros medianos como son PUMA, SUPER PUMA, MI-171 
entre otras son: transporte de carga externa e interna, transporte de personal.  
 





   
CLASE  : HELIC. MULTIPROPOSITO 
USO : TRANSPORTE DE PERSONAL Y 
CARGA 
CAP/PASAJEROS : 20 PASAJEROS 
CAP/CARGA : INT4.000 Lbs. EXT 5.000 lbs. 











Gráfico No. 1-8 Helicóptero Super Puma 
 
SUPERPUMA 
   
CLASE  : HELIC. MULTIPROPOSITO 
USO : TRANSPORTE DE PERSONAL, CARGA Y RESCATE 
CAP/PASAJEROS : 20 PASAJEROS 
CAP/CARGA  : INT 4.000 Lbs./ EXT 7.500 lbs. 
TRIPULACION BASICA : TRES: PILOTO,COPILOTO E ING. DE VUELO 
 




   
CLASE : HELIC. MULTIPROPOSITO 
USO : TRANSPORTE DE PERSONAL, CARGA 
CAP/PASAJEROS : 24 PASAJEROS 
CAP/CARGA : INT 8.000 Lbs./ EXT 8.000 lbs. 








Las misiones que cumplen los aviones livianos como son  CESSNA CITATION, T41-D, CESSNA 
172  BEECHCRAFT, entre otras son: transporte de personal, ambulancia aérea, vuelos vip, 
instrucción   







   
CLASE : EJECUTIVO, FOTOGRAFIA AEREA 
CAP/PASAJEROS : 6 PASAJEROS CON CAMARA 
TRIPULACION 
BASICA 















Las misiones que cumplen los aviones medianos como son  CASA, ARAVA,   entre otras son: 







   
CLASE : TRANSPORTE PERSONAL Y CARGA 
CAP/PASAJEROS : 20 PASAJEROS 
CAP/CARGA : INT 4.000 Lbs. 
TRIPULACION 
BASICA 









Gráfico No. 1-12 Avión Casa 
 
CASA 
   
CLASE  : EJECUTIVO Y CARGA 
CABINA  : PRESURIZADA 
CAP/PASAJEROS : 40 PASAJEROS 
CAP/CARGA : 14.000 Kgs. 
TRIPULACION BASICA : CUATRO: PILOTO, COPILOTO ING.DE 
V. Y MECANICO 
 
 
Gráfico No. 1-13 Avión Casa 212-40 
 
CASA 212-40 
   
CLASE  : EJECUTIVO Y CARGA 
CAP/PASAJEROS : 21 PASAJEROS 
CAP/CARGA : 5.000 LBRS... 
TRIPULACION BASICA : PILOTO, COPILOTO. Y MECANICO 
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Transporte de personal y valores 
CLASE  : EJECUTIVO  
CAP/PASAJEROS : 8 PASAJEROS 









       
          
          
 
 AVIACION DEL EJERCITO 
      AERONAVES DE LA AVIACION Y SU UBICACIÓN 













1.6. IDENTIFICACIÓN DE LAS AERONAVES: 
  
 A las aeronaves se las identifica por: 
 
a) Tipo     GAZELLE 
b) Modelo  S.A. 342 
c) Versión  L 
d) Numero de Serie 1468 
e) Año de fabricación 1986 
f) Matricula ( corresponde al país) E 374 
 
 
1.7. OBJETIVO GENERAL.- 
 
El objetivo general para la implementación, control y Administración  de las  aeronaves 
en la Aviación del Ejercito es definir los fundamentos normativos que orienten la administración y   
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control interno desconcentrado de la inversión en bienes estratégicos  (Aeronaves)  que faciliten la 
agregación y consolidación de la información contable y presupuestaria, su planificación, 
seguimiento y evaluación que permita la toma adecuada de decisiones. 
 
1.8. OBJETIVOS ESPECÍFICOS.- 
 
 
 Definir y difundir los conceptos aplicables al reconocimiento, registro identificación y 
valoración de los Bienes estratégicos  como son las Aeronaves 
 Establecer políticas, procedimientos, instrumentos técnicos, registros, formularios y 
requisitos aplicables al ingreso, egreso, entrega, recepción. 
 Determinar procedimientos de interrelación, mecanismos de coordinación entre los 
controles físicos a fin de producir información útil, oportuna y veraz para la toma de 




 Las disposiciones serán las siguientes: 
 
 Regirán en toda la estructura orgánica de la Aviación del Ejercito con sus Unidades 
Dependientes como son : 
 
 
 ESCUELA DE AVIACION ESAE CAPT. FERNANDO VASCONEZ 
 GRUPO AEREO  NO. 44 “PASTAZA” 
 GRUPO AEREONO. 43 “ PORTOVIEJO” 
 GRUPO AEREO NO. 45  “PICHINCHA” 
 
Comprenden los bienes estratégicos  Aeronaves considerados como tales de propiedad privativa del 
Ministerio de Defensa Nacional, Fuerza Terrestre , Aviación del Ejercito y Unidades dependientes, 
adquiridos, asignados, fabricados , donados etc. Y los recibidos de terceros para su administración 
o custodia temporal: en comodato, arriendo, fideicomiso y cualquier otra forma de entrega que no 
implique transferencia de dominio. 
 
Serán de observancia obligatoria para el personal militar y civil que peste sus servicios en la 
Aviación del Ejército y sus Unidades dependientes, sujetos a ley de personal de las Fuerzas 
Armadas, Ley Orgánica de Servicio Civil y Carrera Administrativa (LOSEP), Contratos civiles y 
aquellos que por efectos de acuerdos o convenios presten sus servicios y tengan bienes asignados 




1.10. NIVELES DE RESPONSABILIDAD 
 
1.10.1. ENLA ADMINISTRACIÓN.-3 
 
Esta  responsabilidad la asumen: 
 
 
a. Al Ministro de Defensa Nacional  le corresponde  formular políticas y procedimientos  
aplicables en la programación, adquisición, valoración, almacenamiento, distribución, custodia, 
uso, conservación, mantenimiento, salvaguarda, y enajenación o baja de los bienes de larga 
duración institucional y de los bienes Estratégicos (aeronaves). 
 
b. Comparten esta responsabilidad en sus respectivos ámbitos, el Jefe  del Comando Conjunto de 
las FF.AA, los Comandantes de cada una de las Fuerzas, Directores y Comandantes de las 
Unidades o Repartos Militares, sea cual fuere su denominación Jefes de Unidades Financieras 
y particularmente  los Jefes o encargados  de los Departamentos de Bienes. 
 
Los Directores o Comandantes de las Unidades o Repartos Militares, se constituyen en 
administradores  y custodios de los  bienes de Larga Duración, de Control interno y bienes 
estratégicos entregados  a ellas, son responsables  de su asignación interna a los usuarios directos 
quienes mediante firma en el acta de entrega – recepción, se comprometen conservarlos, utilizarlos  
en forma adecuada y solamente en labores institucionales. 
 
Toda autoridad al posesionarse de sus funciones, recibirá de su antecesor , mediante un acta de 
Entrega – Recepción , el detalle  de los Bienes de Larga Duración y de los  no considerados como 
tales asignados a su unidad , quien asumirá la responsabilidad de su administración y custodia; una 
copia de ese detalle será  enviado  al Departamento de Bienes . 
 
Corresponde al Departamento de Bienes del Ministerio de Defensa Nacional planificar  dirigir y 
coordinar  con sus similares en las diferentes dependencias o procesos desconcentrados, la 
provisión oportuna al recurso humano, de los activos  en bienes muebles  y la infraestructura física 
y tecnológica requerida para proporcionar  servicios de calidad a sus usuarios tanto internos como 
externos. 
 
Los repartos Militares y Unidades adscritas de Fuerzas Armadas , están obligadas a coordinar  con 
el Departamento Financiero de cada fuerza, sobre las altas o ingresos originados por compra, 
fabricación , transferencia gratuita , reposición o restitución o cualquier otra forma de cesión que 
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implique o no transferencia de dominio de Bienes de Larga Duración y de los no considerados 
como tales , realizados directamente, a efectos de que se actualice la base de datos  del software de 
aplicación en cada Fuerza. 
 
El Sistema de Control de Bienes  de Larga Duración, y bienes estratégicos serán administrados por 
la Aviación del Ejército y sus unidades. 
 
1.10.2. EN EL CONTROL FÍSICO.- 
 
Esta responsabilidad corresponde a: 
 
Los responsables del control físico de los bienes de larga duración y de los  no considerados como 
tales, serán designados por el respectivo director, comandante o jefe en forma escrita. Este  
constituye la asistencia o enlace entre el departamento de bienes, director o jefe de la unidad y los 
usuarios. 
 
El personal encargado del control físico, mantendrá un detalle de los bienes de larga duración y de 
los no considerados como tales, asignados a cada funcionario; controlara lo que se envían a 
reparación, los que se entregan o reciben en calidad de préstamos; los que están en desuso, 
obsoletos, inservibles que entregara a bodega; y además cumplirá con las funciones que se detallan 
a continuación: 
 
 Participar en la constatación física de entrega y devolución de bienes a bodega. 
 Tramitar  los requerimientos de activos en bienes muebles y sujetos a control y de los 
relacionados con su mantenimiento o reparación. 
 Supervisar el buen estado de conservación y permanencia de la identificación de los  bienes. 
 Registrar y legalizar los movimientos y traspasos internos. 
 Reportar al departamento de bienes, dentro de las 24 horas siguientes, las novedades 
relacionadas con requerimientos de mantenimiento y reparación movimientos de asignación, 
préstamo o devolución efectuadas y perdidas. 
 
1.10.3. EN EL USO Y CONSERVACIÓN.-4 
 
Corresponde al personal  militar y civil que presta sus servicios en el Ministerio de Defensa 
Nacional, Comando Conjunto de las FF.AA, Fuerzas Terrestre, Naval , Aérea, unidades 
                                            
4Norma de control interno no.250’05 titulo custodia  
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Art. 4 El Personal de las Fuerzas armadas Permanentes se clasifica en: 
 
a) Personal Militar y 
b) Personal Civil 
 
REFORMA 11 de enero de 2007 
 
Art. 4 Las Fuerzas Armadas Permanentes están constituidas por militares en servicio activo 
Art. 5. Personal militar es aquel que, habiendo satisfecho los requisitos para su reclutamiento, ha 
adoptado la carrera militar como su profesión habitual. 
 
REFORMA 11 de enero de 2007 
 
Art. 5 Militar en Servicio Activo es aquel que, habiendo satisfecho los requisitos para su 
reclutamiento, ha optado por la carrera militar como su profesión habitual. 
Art. 6 Personal civil es aquel que, habiendo cumplido con los requisitos para el ingreso, presta sus 
servicios en las Fuerzas Armadas Permanentes y en sus entidades adscritas o dependientes. 
Art. 7 El personal militar de las Fuerzas Armadas permanentes se divide en 
 
a) Servicio Activo y 
b) Reserva Activa 
 
Art. 8 El personal militar en servicio activo es aquel que consta en los escalafones            de las 
Fuerzas Armadas y se clasifica en: 
 
a) Oficiales 
b) Aspirantes a Oficiales 
c) Tropa 
d) Aspirantes a tropa y 
e) Conscriptos. 
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Ley orgánica de servicio público LOSEP) Art. 4 “Son Servidoras y Servidores públicos todas las 
personas en cualquier forma o cualquier titulo trabaje, presten servicios o ejerzan un cargo, función 
o dignidad dentro del sector público; y aquellos que por efectos de acuerdos o convenios”,6 a los 
que se les haya asignado o prestado bienes para el desempeño de sus funciones o actividades. 
Corresponde al director, Comandante o jefe de cada unidad o reparto militar, disponer la asignación 
de los bienes al personal militar y civil, el personal de enlace, realizara la entrega física de los 
mismos y suscribirá el acta de entrega-recepción conjuntamente con cada usuario que  labora en 
ella, la misma que se remitirá en original al departamento financiero y copia a cada funcionario 
responsable. 
 
Los bienes asignados directamente al usuario, deben ser utilizados únicos y exclusivamente en 
labores relacionadas con el desempeño de sus funciones y permanecerán en las instalaciones de la 
institución, a excepción de aquellos que por su naturaleza se  utilice en trabajos externos, los que 
serán retornados al término de cada jornada de trabajo. 
 
El departamento de bienes, deberá instruir especialmente a los funcionarios que ingresan a laborar 
por primera vez en el Ministerio de Defensa Nacional, Comando Conjunto de las FF.AA, Fuerzas 
Terrestres, Naval, Aérea, unidades dependientes y adscritas a cada una de las Fuerzas, acerca de los 
deberes y obligaciones que asumen en la custodia, uso y conservación de los bienes. 
 
En caso de que el personal militar o civil, ingrese bienes de su propiedad de las unidades reparto 
militares y entidades adscritas, corresponderá al personal  de enlace elaborar el formulario de 
“autorización  de ingreso de bienes personales “, en el que se detallen sus  características relevantes 
y suscribirlo conjuntamente con el propietario; al que se entregara original, copia al departamento 
de bienes y una copia para su archivo. 
 
En caso  de renuncia, pase a baja, del personal militar o civil de las unidades, repartos militares y 
entidades adscritas, los responsables directos de  uso y conservación de los bienes, seguirán los 
procedimientos establecidos para la entrega- recepción. 
 
1.10.4. EN LA ADMINISTRACIÓN PRESUPUESTARIA Y CONTABLE.-7 
 
La ejercen el personal de los departamentos de presupuesto y contabilidad, en sus respectivas áreas 
de competencia. 
                                            
6
 Ley orgánica de servicio público Losep 
7
 Reglamento sustitutivo para el Manual de administración de bienes de públicos 
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El registro detallado de la información, lo realizara el funcionario responsable del Departamento de 
Bienes de cada Unidad, Reparto Militar y Entidades Adscritas, encargado de operar el software de 
aplicación de Control de Bienes. 
 
1.10.5. PROPUESTA CAMBIOS EN LOS NIVELES DE RESPONSABILIDAD PARA EL 
CONTROL  LOS BIENES ESTRATÉGICOS (AERONAVES) EN LA AVIACIÓN 
DEL EJÉRCITO 
 














































Elaborado por: El autor 
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1.11. MARCO TEÓRICO 
 
Todo trabajo debe ser divulgado para conocimiento y utilización del grupo respectivo de la 
empresa. Para alcanzar este objetivo. Es preciso consolidarlo y presentarlo adecuadamente, bajo un 
documento conocido como control y administración de las aeronaves de la Aviación del Ejercito, 
que debe ser aprobado por la autoridad estatutaria, para que adquiera la fuerza necesaria y se 
aplique como corresponda, ya que existe la tendencia a resistir cualquier norma reguladora que 
limite la libertad de improvisar y de hacer lo que más le convenga a cada uno.  
 
Por control debemos entender la colección sistemática de los procesos que indique al personal de la 
empresa las actividades a ser cumplidas y la forma como deben ser realizadas. 
 
TIPO DE CONTROLES EN LA AVIACION: • Control del Mantenimiento, de Abastecimientos y 
de Operaciones. 
 
Con el estado actual de innovación tecnológica la complejidad de los mercados y la competitividad, 
que tipifican al mundo empresarial moderno, los gerentes perciben que la buena elaboración y 
difusión de los objetivos, políticas, estrategias, normas de trabajo y rutinas administrativas y 
operativas dentro del ámbito apropiado, son actos indispensables para el logro de los objetivos.  
La finalidad del Control y Administración mediante la normativa  es ofrecer una descripción 
actualizada, concisa y clara de las actividades contenidas en cada proceso. Por ello, toda 
información jamás podemos considerarlo coma concluido y completo, ya que debe evolucionar con 
la organización.  
 
En nuestros días, es un requisito de suma importancia que las empresas de gran tamaño posean 
varias normativas de control y administración  de procesos. La verdadera orientación consiste en 
establecer una guía de trabajo, oficial y racional, formalizando la aprobación del conjunto de 
instrumentos administrativos y estableciendo la obligatoriedad del uso, para evitar que el largo y 
arduo trabajo de la organización sea diluido, distorsionado, negado y hasta ridiculizado por algunas 
personas que generalmente, lo combaten de todas las formas posibles porque lo consideran 
innecesario.  
 
1.12. MARCO CONCEPTUAL: 
 
Se señalan los términos o conceptos de mayor utilización para el desarrollo del proyecto. 
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ADMINISTRACIÓN.- Disciplina cuyo objetivo es la coordinación eficaz y eficiente de los 
recursos de un grupo social para lograr sus objetivos como la máxima productividad y calidad. 
 
ACTIVO.- Cualquier cosa con valor comercial de cambio poseída por un individuo o entidad, los 
activos pueden estar formados por bienes específicos o por derechos frente a terceros, deducidas 
siempre las obligaciones que pueden existir. 
 
ACTIVOS FIJOS.-Los activos fijos se definen como los bienes que una empresa utiliza de 
manera continua en el curso normal de sus operaciones; representan al conjunto de servicios que se 
recibirán en el futuro a lo largo de la vida útil de un bien adquirido. 
 
Para que un bien sea considerado activo fijo debe cumplir las siguientes características: 
 
1. Ser físicamente tangible. 
2. Tener una vida útil relativamente larga (por lo menos mayor a un año o a un ciclo normal de 
operaciones, el que sea mayor). 
 
ACTIVOS INTANGIBLES.-El que no posee sustancias o forma física. Los tipos mas conocidos 
de cautivos intangibles son los fondos de comercio y las patentes. 
 
CALIDAD.-Grado de perfección o de eficacia en que un producto satisface los requerimientos de 
aptitud establecidas para determinado uso o consumo y que se halla en estrecha relación con las 
condiciones técnicas y necesidades que debe satisfacerse. 
 
COMBATE.- Combate es un término que en muchas ocasiones puede ser utilizado como sinónimo 
de guerra, lucha o batalla. En un sentido más amplio, se le dice combate a las acciones bélicas 
donde intervienen  fuerzas militares. 
 
APOYO DE COMBATE.- El apoyo de combate se identifica por la naturaleza del apoyo que 
proporciona: aviación, transporte, guerra química, policía militar, guerra electrónica, inteligencia 
militar, seguridad, cobertura, decepción táctica y operaciones psicológicas. Estas unidades 
cumplen función de combate cuando reciben una misión táctica de apoyo directo a las unidades de 
maniobra. 
 
APOYO DE SERVICIO DE COMBATE.-  Disciplina, Organización Interna o. Adiestramiento.  
Asignados mediante la definición de misiones de Apoyo a las. Fuerzas Armadas. 
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CONTROL.- El control se concibe como la verificación a posterioridad de los resultados 
conseguidos en el seguimiento de los objetivos planteados. El control es concebido como una 
actividad no sólo a nivel directivo, sino de todos los niveles y miembros de la entidad, orientando a 
la organización hacia el cumplimiento de los objetivos propuestos bajo mecanismos de medición 
cualitativos y cuantitativos 
 
EFICACIA.- Capacidad de alcanzar el efecto que espera o desea hasta tras la realización de una 
acción. 
 
EFICIENCIA.-Uso racional de los medios para alcanzar un objetivo predeterminado con el 
mínimo de recursos disponibles y tiempo. 
 
ESTRATEGIAS.-Líneas maestras para la toma de decisiones que tienen influencia en lo que 
ocurre en su seno. 
 
FORMULACIÓN DE ESTRATEGIAS.- Es el proceso de revisar evaluar y controlar en forma 
sistemática  las actividades de la administración estratégica para asegurarse de que están 
funcionando para hacer los cambios oportunos. 
 
MEJORAR.- Incremento de la calidad de una institución, programa o actividad investigadora o de 
gestión. Normalmente se contrasta con criterio o estándares previamente establecidos para alcanzar 
niveles superiores de calidad. 
 
METAS.-Aspiraciones que las organizaciones deben lograr en un año 
 
MISIÓN. Es la razón fundamentas  que de la existencia de una organización que la hace diferente 
a otras.  
 
VISIÓN-Es la capacitad de ver mas allá del tiempo y del espacio por encima de los demás en 
términos de los resultados finales ha alcanzar la visión de claridad o lo que se quiere ser adonde y 
proporcionar el marco para establecer los objetivos estratégicos. 
 
MODERNIZACIÓN.- Acción de modernizar. Proceso mediante el cual una cosa antigua toma 
forma o aspecto moderno. Proceso socio-económico que consiste en tecnificar e industrializar. 
 
MOTIVACIÓN- Fuerza que activa el comportamiento orientado a una meta. 
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OBJETIVOS.-Las metas fijadas de una organización hacia las cuales se canalizan los recursos y 
esfuerzos. 
 
HERRAMIENTAS.- Instrumento de tipo económico que permite el desarrollo progresivo de un 
plan. 
 
INVERSIÓN.- Adquisición de medios de producción. Por extensión, adquisición de un capital 
para conseguir una renta. 
 
TOMA DE DECISIONES.-Proceso de identificar y seleccionar un curso de acción para resolver 
un problema correcto. 
 
NECESIDAD.- Estado del individuo en relación de lo que precisa, forzosa o inevitablemente a de 
suceder. Que es menester o que hace falta para un fin. 
 
ORGANIZACIÓN.- Grupo humano ordenado con miras a un determinado objetivo. 
 
PLAN.- Conjunto de medidas tomadas a escalas ya sea gubernamental, nacional o regional para 
conseguir determinados objetivos económicos o sociales.  
 
TÉCNICA.- Conjunto de conocimientos, procedimientos de que sirve una ciencia o arte, pericia o 
habilidad para aplicar estos conocimientos. 
 
TECNOLOGÍA.- Conjunto de conocimientos técnicos y científicos aplicados a la industria. 
 
DESCONCENTRACIÓN.- Es una técnica administrativa que consiste en el traspaso de la 
titularidad o el ejercicio de una competencia que las normas le atribuyan como propia a un órgano 
administrativo en otro órgano de la misma administración pública jerárquicamente dependiente. 
 
COSTO.- El costo  es el gasto económico que representa la fabricación de un producto o la 
prestación de un servicio. 
 
TLR:- “Tiempo Limite de Revisión “Es el plazo en el cual el fabricante establece que el 
componente o elemento debe desmontarse y realizar intervenciones  con el fin de dejarlo en 
condiciones para un nuevo periodo de servicio. 
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TLV.- “Tiempo Limite de vida” Es el plazo en el cual el fabricante establece que el componente o 
elemento afectado debe ser retirado de servicio, este plazo puede expresarse en: horas de vuelo, 
tiempo calendario, numero de ciclos o utilizaciones. 
 
INCOTERMS son unas reglas internacionales para la interpretación de los términos comerciales 
fijados por la Cámara de Comercio Internacional. La palabra INCOTERM viene de la contracción 
del inglés de: Internacional Comercial TERMS (Términos de Comercio Internacional). Los 
INCOTERMS como FOB, CIF, DDU se han convertido en términos habituales en el vocabulario 
del comercio internacional y se utilizan cada día en todo el mundo.  
 
OVERHAUL.- Trabajo técnico aeronáutico programado que se ejecuta a una aeronave y/o sus 
componentes después de haber cumplido el límite de tiempo operacional indicado por el fabricante, 
lo cual luego de las acciones de inspecciones respectivas regresa a su condición de 
aeronavegabilidad original 
 
OVERHAULEADO.- Son los conjuntos y equipos que han cumplido un ciclo de funcionamiento 
y ha sido necesario una revisión completa para iniciar un nuevo ciclo de funcionamiento con cero 
horas. 
 
REPARADO.- Cuando un conjunto ha sido corregido o reparado uno o varios elementos. 
 
SERVICEABLE: Este material comprende todos los conjuntos y equipos que  tienen todavía un 
tiempo de funcionamiento o potencial antes de ser enviados a overhaul. Los proveedores ofrecen 
este tipo de material para habilitar aeronaves que tienen operaciones emergentes y no disponen de 
unidades nuevas y overhauleadas. 
 
REPARABLE.- Es aquel material que después de su uso, pierde sus condiciones por daño parcial 
o total y requiere una reparación para volver a su condición anterior de servible y egresar al 
almacén para incrementar el stock. 
 
CONDENADO.- Es todo material que ha dejado de tener condiciones originales, no admite 
reparación alguna o su costo es antieconómico para la Fuerza. 
 
NSN.- Número nacional de existencia (National Stock Number), consta de trece a quince dígitos, 






2. DIAGNOSTICO ORGANIZACIONAL, DIRECCIONAMIENTO PLAN 
ESTRATÉGICO  Y LA FUNCIÓN DE MANTENIMIENTO AÉREO 
 
2.1. ANÁLISIS EXTERNO 
 
En esta etapa nos permite conocer la realidad de la organización desde el punto de vista externo, de 
esta manera se podrá evaluar, valorar y analizar algunos factores que influyen en la organización, 
pretendiendo reunir aspectos positivos y negativos.  
 
2.1.1. MACRO AMBIENTE 
 
Este factor afecta las operaciones externas de la organización, ya que en un país en condiciones de 
estabilidad económica permite dinamizar los planes y proyectos institucionales; para conocer el 
grado de afectación de este factor se analizan diferentes indicadores macroeconómicos: 
 
 INFLACIÓN.-La inflación es medida estadísticamente a través del Índice de Precios al 
Consumidor del Área Urbana (IPCU), a partir de una canasta de bienes y servicios demandados 
por los consumidores de estratos medios y bajos, establecida a través de una encuesta de 
hogares. 
 
En mayo de 2012, la variación mensual del Índice de Precios al Consumidor (IPC) fue de -0,19%, 
en mayo de 2011 fue de 0,35%. La inflación anual en mayo de 2012 fue de 4,85%, hace un año esta 
cifra se ubicó en 4,23%. La inflación acumulada fue de 2,22%, en mayo de 2011 se ubicó en 
2,77%.La división de Alimentos y Bebidas no Alcohólicas es la que más contribuyó a la variación 
negativa de precios. La variación mensual de este grupo en mayo fue de -0,88%. 
 
El Ecuador mantiene la inflación mensual por debajo del 1 % mensual,  lo cual permite una leve 
estabilidad de precios, ya que se debe tener presente que la moneda utilizada en el mercado 
ecuatoriano es el dólar, moneda extranjera que absorbe los impactos del mercado internacional y 




Gráfico No. 2-1  Inflación 
 
 








 PIB:- El producto Interno Bruto es un concepto macroeconómico que refleja el valor total 
anual de producción de bienes y servicios de una país, un incremento del PIB refleja una 
demanda creciente de bienes y servicios, debido al incremento de los gastos del consumidor, lo 
que ocasiona mayores rentabilidades a los negocios de la organización. 
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 En el año 2011, según organismos internacionales el panorama económico de América 
Latina fue más optimista que el de la mayoría de las regiones del mundo gracias a la 
implementación de políticas económicas, los altos precios de los bienes básicos y el 
ingreso de capitales. En este contexto, el Ecuador cierra el año 2011 con un crecimiento 
del 7.8 %  
 
Gráfico No. 2-3 PIB 
 
 
(*) Países comparables,seriesdesestacionalizadas, CVE 
Fuentes:Banco Central del Ecuador 
 
 Balanza Comercial.- La Balanza comercial es el resultado de las importaciones y 
exportaciones anuales, además permite establecer las divisas que han ingresado y salido del 
país, por lo cual sus saldos pueden favorecer o perjudicar el sistema económico del país.  
 
La Balanza Comercial Petrolera, abril del 2012 presentó un saldo favorable de USD3, 523.8 
millones, es decir, 36.9% más que el superávit comercial obtenido en el primer cuatrimestre del 
año 2011 que fue de USD2, 574.3 millones. Durante el período analizado las importaciones de 
Combustibles y Lubricantes disminuyeron en volumen (-8.9%), mientras que en valor FOB 
crecieron en 2.7%. 
 
El déficit de la Balanza Comercial no Petrolera, en el período de enero–abril de 2012, registró 
un aumento de 24.4% respecto al obtenido en mismo período de 2011, a pasar de USD-2,305.5 
millones a USD-2,867.7 millones este comportamiento responde a crecimiento en el valor 
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FOB, de las importaciones de: Bienes de Capital (15.3%), Bienes de Consumo (10.9%); y, 
Materias Primas (10.2%). 
 





Fuente: Banco Central del Ecuador 
Elaborado por: El autor 
 
 RECAUDACIONES SRI.- El Servicio de Rentas Internas es la Institución encargada de 
recaudar los impuestos, por lo cual su papel es de gran importancia para el Presupuesto General 
del Estado y la economía del país, ya que sus recaudaciones son consideradas como ingresos 
corrientes que son utilizados para el gasto corriente dirigido al pago de sueldos, construcción 
de obras. Etc.; el S.R.I aumento sus recaudaciones en un  en relación al año2011 de U. 
$823.262 millones de dólares a U.S. $   1’347.555en el año 2012que  corresponde al  61 %  de 












Gráfico No. 2-5 Recaudaciones S.R.I. 
 
 
Elaborado por: El autor 
Fuente: www.ecuadorencifras.com 
 
2.1.1.1. FACTOR POLÍTICO 
 
Comprende un análisis sobre la situación política del país que afecta la gestión de la Institución, 
para ello consideramos el actual gobierno a cargo del Economista Rafael Correa Delgado, el mismo 
que inicio una secuencia de cambios con la aprobación  de la Constitución de la República del 
Ecuador en el año 2008, llevando a varias Instituciones a cambios radicales, como creaciones, 
fusiones y eliminaciones, todo ello con el propósito de optimizar los recursos y un manejo 
centralizado de la Administración Publica para un mayor control, ello ha permitido que se realicen 
planes y proyectos dirigidos al buen vivir con sus respectivos factores de calidad, eficiencia y 
eficacia. 
 
La administración acertada del Presidente le ha permitido mantenerse en el poder desde el año 
2007 con un porcentaje de credibilidad del 45-60 % esta estabilidad política fruto de la revolución 




2.1.1.2. FACTOR LEGAL 
 
Este factor hace referencia a las leyes que rigen de manera directa o indirecta la gestión de la 
Institución, entre las cuales tenemos la Ley Orgánica de la Contraloría General del Estado, Manual 
General de Administración y control de los Activos Fijos del Sector Público, Ley de Aviación Civil  
en la que dispone que las aeronaves se las deba controlar usando un sistema de mantenimiento de 
registros en papel electrónico u otros medios., Reglamento para contrataciones de Bienes 
Estratégicos y Servicios Conexos Necesarios para la Defensa Nacional. Art. 12
9
 “La motivación 
técnica para la calificación de bienes estratégicos, será remitido al Ministro de Defensa Nacional, 
para que mediante la respectiva resolución califique como estratégicos los bienes y los servicios 
conexos relativos a dichos bienes, necesarios para la Defensa Nacional.”Cabe señalar que la 
Aviación del Ejército fue creada con Orden General 219 del 29 de noviembre de 1.978 Como 
Unidad Operativa con dependencia directa del Comando del Ejercito, mediante Decreto Ejecutivo 
No. 1161 del 22 de Mayo de 1.981 inicia su participación calificada, y con Orden General 069 del 
11 de Abril de 1.984 es considerada operativa y administrativamente como una organización 
equivalente a Brigada. El 29 de febrero de 1996, mediante Acuerdo Ministerial No. 143 publicado 
en O.G. No. 036, la Aviación del Ejército pasa a ser la Nueva Arma de la Fuerza Terrestre 
 
2.1.1.3. FACTOR SOCIAL 
 
 Pobreza.- Este aspecto social es determinante en la aplicación de políticas públicas, pues es el 
causante de otros fenómenos sociales como la delincuencia, deserción estudiantil, desnutrición 
etc. Por lo cual un país con altos niveles de pobreza presenta inequidad que se traduce en 
problemas de gobernabilidad y de desarrollo económico. El Ecuador es  uno de los cinco 
países de Latinoamérica que redujo significativamente el nivel de  pobreza de sus habitantes. 
Las cifras del estudio  revelan que en  Marzo del 2010  las cifras de Ecuador en relación a la 
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 Reglamento para contrataciones de bienes estratégicos y servicios conexos necesarios para la 
Defensa Nacional 
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En las principales ciudades tenemos la siguiente información: 
 
Gráfico No. 2-6  Pobreza 
 Elaborado por: El autor 
 
 Canasta Familiar.- El salario básico unificado es de U.S. $ 292,00(doscientos noventa y dos 
dólares) la canasta básica bordea los U.S. $ 584,71 a Mayo del 2012; La Canasta básica se 
ubicó en $556,93 en Junio del  2011 lo que representa un incremento de $27,78 en relación a 
la de Junio  del  2011y a diciembre del 2011 en 578, 04. Este panorama presenta un fenómeno 
social que se vislumbra en la desintegración familiar, ya que para solventar la canasta básica 
todos  los miembros de la familia deben trabajar, en otras situaciones la migración es la 
respuesta al déficit presupuestario de las familias. 
 




Gráfico No. 2-8 Índice de Precios 
 




 Desempleo.-  “Desempleo, desocupación o paro, en el mercado de trabajo, hace referencia a la 
situación del trabajador que carece de empleo y, por tanto, de salario” este fenómeno 
relacionado con los anteriores, que tiene la peculiaridad de indicar el grado productivo del país 
en relación  con su capacidad en mano de obra, por lo tanto al existir un pleno empleo se 
minimice los fenómenos sociales, pero el control y regulación del empleo requiere de aspectos 
muy complejos, por lo tanto es deber de todo Estado minimizar el desempleo y aumentar el 
pleno empleo. 
 
La tasa de desempleo en Marzo del 2012 es de 4,91 % 
 
 Ocupados Plenos: Población constituida por personas ocupadas de 10 años y más que 
trabajan, como mínimo, la jornada legal de trabajo y tienen ingresos superiores al salario 
unificado legal y no desean trabajar más horas (no realizaron gestiones), o bien que trabajan 
menos de 40 horas y sus ingresos son superiores al salario unificado legal y no desean trabajar 
más horas (no realizaron gestiones).  
 
La tasa de ocupados plenos en Marzo del 2012 es de 50,23 % 
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2.1.1.4. FACTOR TECNOLÓGICO 
 
Este factor tiene una connotación relevante, en la actualidad donde la tecnología ha permitido 
minimizar los tiempos y costos en cualquier actividad, lo que ha logrado mayores niveles de 
eficiencia y eficacia en la gestión de varias instituciones, pero sus costos son considerables lo que 
ocasiona una fuerte inversión económica dirigida a la adquisición, capacitación para el manejo de 
equipos y paquetes informáticos, mantenimiento, renovación etc. Es necesario evaluarse el costo a 
corto, mediano y largo plazo que produciría una tecnología de punta, en la actualidad el mercado 
ofrece una gran variedad de esta tecnología , también es importante modernizar los radares, el radar 
es un instrumento que emite ondas electromagnéticas que chocan contra un objeto, señalando en un 
monitor la presencia del mismo, este es un instrumento estratégico y táctico de defensa que nos 
ayuda a controlar la seguridad interna y externa del país y así evitar incursiones como ha sucedido 
en este año en el país. 
 
2.2. ANÁLISIS INTERNO. 
 
2.2.1. MICRO AMBIENTE 
 
La muestra de aplicación realizada en la Aviación del Ejército fue a 31 personas en las que constan 
personal, administrativa, técnica y operativa. 
 
 El análisis interno es el resultado de las encuestas (Ver Anexo No. 1) realizadas al personal de la 




 n =  tamaño de muestra 
 m   = tamaño de la población 
 e = error admisible 
 e= error máximo admisible (al 1 % =  0,01; 2% = 0,02….10%=0,1 a mayor error = menor 
tamaño de la muestra. 
 
 Calculo de la Muestra: 
 n =            31 
 0,10
2    
(31 -1) +1 




 El Comando de la Aviación del Ejército está ubicada en el Campamento la Balbina vía Amaguaña: 
 
Gráfico No. 2-9 Ubicación 
 
 






FODA (en inglés SWOT), es la sigla usada para referirse a una herramienta analítica que le 
permitirá trabajar con toda la información que posea sobre su actividad, útil para examinar sus  
Fortalezas, Oportunidades, Debilidades y Amenazas.  
 
Este tipo de análisis representa un esfuerzo para examinar la interacción entre las características 
particulares de su actividad y el entorno en el cual éste compite. El análisis FODA tiene múltiples 
aplicaciones y puede ser usado por todos los niveles de la corporación y en diferentes unidades de 
análisis tales como producto, mercado, producto-mercado, línea de productos, corporación, 









 la parte interna tiene que ver con las fortalezas y las debilidades de su actividad, aspectos 
sobre los cuales  tiene algún grado de control.  
 la parte externa mira las oportunidades que ofrece el mercado y las amenazas que debe 
enfrentar su actividad en el mercado seleccionado.  
 
  




2.2.2. TIPOS DE INVESTIGACIÓN PARA LA APLICACIÓN DEL ANÁLISIS FODA 
 
 ENCUESTA.- La encuesta es una técnica de investigación que consiste en una interrogación 
verbal o escrita que se le realiza a las personas con el fin de obtener determinada información 
necesaria para una investigación. 
 
Una encuesta es un conjunto de preguntas normalizadas dirigidas a una muestra representativa 
de la población o instituciones, con el fin de conocer estados de opinión o hechos específicos 
 
 ENTREVISTA.-Podemos definir a la entrevista como un acto comunicativo que se establece 
entre dos o más personas y que tiene una estructura particular organizada a través de la 
formulación de preguntas y respuestas. La entrevista es una de las formas más comunes y 
puede presentarse en diferentes situaciones o ámbitos de la vida cotidiana. 
 
 OBSERVACIÓN.-Este método se lo realizara mediante la aplicación de investigaciones de 
campo, que nos permitirá conocer y entender el manejo y control de las aeronaves como  la 
Institución  buscara las mejores estrategias que se puedan implantar en la misma. 
 
Para el análisis FODA la encuesta es el instrumento de investigación mas adecuado. 
 
 MUESTRA.-La muestra es una representación significativa de las características de una 
población, que bajo, la asunción de un error (generalmente no superior al 5%) estudiamos las 
características de un conjunto poblacional mucho menor que la población global. 
 
"Se llama muestra a una parte de la población a estudiar que sirve para representarla".
11
 
Murria R. Spiegel 
 






                                            
11




 DISEÑO DE LOS INSTRUMENTOS PARA RECOPILACION DE DATOS 
 
Las técnicas de recolección de datos se refieren a las formas en que se va a obtener la 
información necesaria para la investigación del proyecto, utilizándose en el presente proyecto 
como técnica la encuesta y la observación. Los instrumentos para obtener la información son 
los medios materiales que se emplea para recoger y almacenar la información, de acuerdo a las 
técnicas utilizadas en el proyecto. 
 
 REALIZACIÓN DE LA ENCUESTA DE ACUERDO AL OBJETIVO DEL 
PROYECTO 
 
A fin de determinar los problemas que existen en la Institución se  procedió a aplicar una 
encuesta al personal para tener una idea clara y  definida de las fortalezas, oportunidades, 
amenazas y debilidades. 
 
2.2.3. PROCESAMIENTO Y ANÁLISIS DE RESULTADOS 
 
En este segmento  de acuerdo al análisis se presentan los resultados de    cada una de las preguntas 
de la encuesta, lo cual permitirá obtener respuestas con respecto a los objetivos de la investigación. 
 
A continuación se va a interpretar los resultados obtenidos en la encuesta realizada (ver anexo 
No.1): 
 




Elaborado por:El autor 
 
 El 55 % si tiene conocimientos totalmente.de la misión de la Aviación del Ejército el 35 % 
conoce parcialmente y el 10 % no la conoce. 
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Elaborado por:El autor 
 
El 45 % conoce totalmente , el 10 % no conoce y el 45 % parcialmente conoce la visión de 
la Aviación del Ejército. 
 
 




Elaborado por:El autor 
 
El 58 % aplica parcialmente los obejtivos de la Aviación, mientras que el 42 % totalmente 




Gráfico No. 2-15 Pregunta 4. La Institución desarrolla instrumentos 
administrativos(Manuales, instructivos, Folletos, formularios etc.) e informáticos que 




Elaborado por: El autor 
 
El 55 % opina que la Institución desarrolla parcialmente los instrumentos administrativos, por lo 
que se recomienda elaborar manuales instructivos que se difundan entre el personal para obtener 
mejores rendimientos y conocimientos. 
 
Gráfico No. 2-16 Pregunta 5. Cuenta con los equipos y sistemas informáticos necesarios para 




Elaborado por:El autor 
 
El 81 % declaró que cuenta parcialmente con equipos y sistemas informáticos para el desarrollo de 
sus actividades, debiendo incrementar la adquisición de este bien y desarrollar sistemas que brinden 




Gráfico No. 2-17 Pregunta 6. Se ha establecido planes de capacitación conforme a las 




Elaborado por: El autor 
 
Apenas el 16 % opina que siempre se establece planes de capacitación mientras que el 78 % dice 
que a veces lo cual presenta una necesidad de aplicar instrumentos técnicos que permitan 
direccionar las necesidades de capacitación en beneficio de mejorar la gestión Institucional y 
maximizar las capacidades del personal. 
 
Gráfico No. 2-18 Pregunta 7. A su criterio las actividades de administración y control de las 




Elaborado por:El autor 
 
El 61 % considera que las actividades de administración y control de las aeronaves aportan el 
cumplimiento de la misión y visión Institucional, por lo que es necesario una buena socialización 
para que el personal tenga conocimientos claros en primer lugar de la misión y visión de la 
Institución y formar un equipo multidisciplinario que determine claramente las actividades que se 
requieran implementar para el buen control. 
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Elaborado por:El autor 
 
El 39 % considera que la toma de decisiones son acertadas, y el 61 % considera que parcialmente 
son acertadas por lo que se deberia revisar las políticas y estrategias institucionales para obtener 
como resultado una dirección que garantice el éxito de las acciones a ejecutar. 
 
 




Elaborado por:El autor 
 
El 65 % determinó que las instalaciones  donde funcionan el control de las aeronaves son poco 
adecuadas, por lo que se considera necesario realizar una revisión de las mismas para mejorar la 




Gráfico No. 2-21 Pregunta 10. El manejo de los recursos económicos, humanos, tecnológicos y 




Elaborado por:El autor 
 
El 65 % declaró que el manejo e los recursos económicos, humanos tecnológicos son coordinados y 
previstos de una manera poco adecuada por lo que se deberá fortalecer estas áreas para que estos 
recursos sean priorizados  de una manera óptima. 
 
Gráfico  No. 2-22 Pregunta 11. Las secciones de administración y control de las aeronaves 
tienen un organigrama estructurado 
 
Elaborado por: El autor 
  
Solo el 26 % opina que las secciones de administración y control tienen un organigrama totalmente 
estructurado y el 71 % opina que esta parcialmente por lo que se deberá reestructurar las secciones 









Elaborado por:El autor 
 
Es necesario capacitar al personal para que siempre manejen los procedimientos administrativos ya 
que solo el 32 % lo esta haciendo en forma constante mientras que el 65 % lo realiza a veces. 
 
Gráfico No. 2-24 Pregunta 13. El presupuesto destinado a la administración y control de las 




Elaborado por:El autor 
 
Se debe gestionar para conseguir que el presupuesto asignado a la Aviación se ajuste con las 
actividades previstas considerando que sus rubros son altos ya que el 68 % considera que el 




Gráfico No. 2-25 Pregunta 14. El manejo de los recursos económicos destinados a la 
administración y control de las aeronaves son 
 
 
Elaborado por: El autor 
 
El 55 % opina que el manejo de los recursos económicos son poco eficientes por lo que se 
considera necesario mejorar la administración implementando nuevas herramientas de control que 
permitan obtener indicadores de gestión que midan los resultados obtenidos. 
 
Gráfico No. 2-26 Pregunta 15. Considerando a todo el personal de control y mantenimiento 




Elaborado por:El autor 
 
El 55 % del personal trabaja en equipo y el 42 % de vez en cuando lo cual es importante ya 





Gráfico No. 2-27 Pregunta 16. En qué porcentaje determinaría su conocimiento y experiencia 




 Elaborado por:El autor 
 
El 58 % considera que tiene conocimientos y experiencia en la administración y control de las 
aeronaves en un nivel del 71 al 90 %., existe un 32 % que tienen un conocimiento entre el 51-70 % 
y solo el 10 % entre el 91-100 % , podríamos deciar que la mayoría esta en un porcentaje aceptable 
de conocimientos y experiencia, pero se debe implementar planes para actualizaciones constantes 
que permitan obtener el Talento Humano al 100 % con conocimientos y experiencia. 
 
Gráfico No. 2-28 Pregunta 17. Se han establecido planes de capacitación conforme a las 




Elaborado por:El autor 
 
El 78 % afirma que a veces se han establecido planes de capacitación conforme a las 
necesidades Institucionales del personal por lo que se deberá tomar las medidas correctivas 
para contar con un personal técnico, altamente capacitado. 
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Elaborado por:El autor 
 
En conclusión luego de haber realizado la encuesta se pudo determinar que uno de los mayores 
problemas en el personal es la falta de capacitación , lo cual genera un rendimiento bajo , y 
desmotivación  que afecta directamente en el logro de los objetivos Institucionales. Es necesario 
que Comando de la Aviación del Ejército  realice las corrreciones respectivas aplicando 
instrumentos que permitan direccionar las necesidades de capacitación en beneficio de mejorar la 
gestión Institucional y maximizar las capacidades del personal , la misma que logrará obtener éxito 
en las acciones a ejecutar, optimizando los recursos tanto materiales, económicos y humanos. 
 
Sera necesario tambien provisionar del equipo, software, e instalaciones adecuadas para el normal 





2.3.1. HOJA DE TRABAJO FODA  
 
Tabla No. 2-1 Hoja FODA 
 
 




No. OPORTUNIDADES NO. AMENAZAS
1 Usuarios satisfechos con el servicio 1 Inflación 
2 Exigencia cumplir control de calidad 2 Dependencia Tecnológica
3
Existencia de convenios Internacionales con: Estados Unidos, 
Rusia, Francia, Brasil, España 3 Factor Político
4 La Aviación del Ejército es considerada una área estratégica 4 Factor económico del Estado
5 Presencia física de los medios 5 Insuficientes recursos financieros
6 No existe competencia
No. FORTALEZAS No. DEBILIDADES
1 Personal  con experiencia 1 Presupuesto escaso
2 Conocimiento en el control aeronaves 2 Falta de reglamentación
3 Políticas y Estrategias 3 Planes de Capacitación en base necesidades
4
Institución Organizada y comprometida con elevados 
estándares de seguridad 4
Rotación de personal técnico fuera del sistema de 
Aviación del Ejército
5 Sistema integrado de abastecimiento, mantenimiento 5
Limitado nivel de conocimiento de idiomas extranjeros: 
Inglés, rancés, Ruso
6 El tipo de dirección 6 Falta de motivación al personal
7 Trabajo en equipo 7 Instalaciones poco adecuadas
8 Falta de sistemas y equipos tecnológicos
HOJA DE TRABAJO FODA
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2.3.2. MATRIZ DE ESTRATEGIA FODA 
Tabla No. 2-2 Matriz FODA 
 
NO. OPORTUNIDADES NO AMENZAS
EXTERNO 1 Usuarios Satisfechos con el servicio 1 Inflación
2 Exigencia cumplir control de calidad 2 Dependencia Tecnológica
3
Existencia de convenios internacionales 
con: Estados Unidos, Rusia, Francia, 
Brasil, España 3 Factor Político
4
La Aviación del Ejército es considerada 
una área estratégica 4 Factor económico del
Estado
5 Presencia física de los medios 5 Insuficientes recursos financieros
6 No existe competencia
INTERNO
1 Personal con experiencia 1.1 Mantener continuamente capaci 1.4 Priorizar el presupuesto
tado y actualizado al personal asignado para capacitación
2
Conocimiento en el control 
de las aeronaves 2.2 Existe normas que se debe cumplir 2.1 Minimizar los costos Ins
para lo cual se debe optimizar el titucionales mediante op
recurso humano calificado . timización de recursos
3
Institución organizada y 
comprometida con elevados 
estándares de seguridad 3.1. Mantener los servicios mediante 3.2
Actualizar los sistemas y equipos 
informáticos
la recolección de sugerencias de
requerimientos prioritarios del
personal
4 Políticas y Estrategias 4.4 Seguir desarrollando políticas y 4.2 Socializar las políticas y estrategias
estrategias dentro del marco legal elaboradas mediante el desarrollo
para lo cual se conformará un equipo de reuniones entre jefaturas y 
multidisciplinario que aporte al personal a cargo de la administra
desarrollo y actualización de las po ción y control de aeronaves.
líticas y estrategias
5 Sistema integrado de abas 5.5 Elaborar programaciones de capa 5.4 Informar sobre el efecto de una
tecimiento y mantenimien citación al personal para difundir la gestión eficiente y de calidad sobre
to. aplicación del software la utilización del sistema integrado
6 Trabajo en equipo 6.2
Seguir motivando al personal para 
mantener la satisfacción de los usuarios 
a través de un trabajo eficiente y de 
calidad 6.2
Proveer de los recursos materiales para el 
buen desenvolvimiento de las actividades
NO. DEBILIDADES DO DA
1 Presupuesto escaso 1.1 Ajustar el POA con el presupuesto 1.1 Considerar en el desarrollo del POA
destinado a la administración y los indicadores macroeconómicos que
control de las aeronaves, mediante pueden alterar el cumplimiento
la aplicación de instrumentos de pla de lo planificado considerando que
nificación operativa que permitan los repuestos se compran en el ex
prever  y determinar las acciones terior.
mas relevantes para alcanzar los
ojetivos propuestos
2 Falta de reglamentación 2.2 Elaborar instructivos que permitan 2.3 Maximizar los niveles de eficiencia
dirigir al personal que esta a cargo y eficacia de los procesos que per
de la administración y control de mitan disminuir costos y optimizar
las aeronaves los recursos escasos.
3 Planes de capacitación en 3.4 Elaborar y mejorar los programas 3.4 Dar facilidad al personal para que
base a las necesidades de capacitación acorde con las reciba la capacitación para lo cual
necesidades institucionales. se aprovecharan de los convenios
institucionales en países con expe
riencia en el tema.
4
Rotación de personal técnico 
fuera del sistema de Aviación 
del Ejército 4.1
Elaborar normativa que permitan 
direccionar el manejo del personal 
especializado  4.4
Capacitar a mayor numero  de  personal a 
fin de que exista suficientes especialistas 
permanentes que realicen el control de 
las aeronaves
MATRIZ DE ESTRATEGIAS FODA
FAFOFORTALEZASNO. 
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Elaborado por:El autor 
2.3.3. MATRIZ DE IMPACTO INTERNO 
 
Tabla No. 2-3 Matriz Impacto Interno 
 
 













NO. FACTORES INTERNOS ALTA MEDIA BAJA ALTA MEDIA BAJA ALTA MEDIA BAJA
1 Personal  con Experiencia X 5 F
2 Conocimiento en el control aeronaves X 3 F
3 Políticas y Estrategias X 5 F
4
Institución  Organizada y con 
estándares de seguridad X 3 F
5
Sistema integrado de abastecimientos, 
mantenimiento X 5 F
6 El tipo de Dirección X 1 F
7 Trabajo en equipo X 3 F
1 Presupuesto escaso X 5 D
2 Falta de reglamentación X 3 D
3
Planes de capacitación en base 
necesidades X 5 D
4
Inestabilidad del personal por rotación 
en pases X 5 D
5
Limitado nivel de conocimiento de 
idiomas extranjeros,Inglés, Francés, 
Ruso X 3 D
6 Falta de motivación al personal X 5 D
7 Instalaciones poco adecuadas X 3 D
8
Falta de sistemas y equipos 
tecnológicos X 3 D
FORTALEZA
GRADO GRADO







2.3.4. MATRIZ DE IMPACTO EXTERNO 
 
 
Tabla No. 2-4 Matriz Impacto Externo 
 
 










NO. FACTORES EXTERNOS ALTA MEDIA BAJA ALTA MEDIA BAJA ALTA MEDIA BAJA
1 Usuarios satisfechos con el servicio X 5 O
2 Exigencia cumplir control de calidad X 3O
3
Existencia de convenios internacionales 
con Estados unidos, Rusia, Francia, 
Brasil, España X 5 O
4
La Aviación del Ejército es considerada 
una área estratégica X 5 O
5 Presencia física de los medios X 5 O
6 No existe competencia X 5 O
1 Inflación X  3   A
2 Dependencia Tecnológica X  5   A
3 Factor Político X  3   A
4 Factor económico del Estado X  5   A





2.3.5. MATRIZ DE VULNERABILIDAD 
 
Tabla No. 2-5 Matriz Vulnerabilidad 
 
Elaborado por:El autor 
 
2.3.6. MATRIZ DE APROVECHABILIDAD 
 
Tabla No. 2-6 Matriz Aprovechabilidad 
 
Elaborado por:El autor 






1 Inflación 3 1 1 5 10
2 Dependencia Tecnológica 5 3 1 5 14
3 Factor Político 3 1 1 3 8
4 Factor Económico del Estado 5 1 3 3 12

































1 Personal con experiencia 5 3 3 5 16
2
Institución Organizada con elevados estándares de 
seguridad 5 3 3 1 12
3 Políticas y estrategias 3 3 5 5 16
4 Trabajo en equipo 5 3 3 1 12
TOTAL 18 12 14 12 56
TOTAL
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2.4. DIRECCIONAMIENTO ESTRATÉGICO 
 
 FILOSOFÍA CORPORATIVA 
 
La Filosofía Corporativa es el conjunto de acciones que orientan a la organización hacia el  Futuro, 
proveyéndole de una identidad y la formulación de grandes propósitos resultantes de un análisis 
estratégico, de igual manera le permite determinar los planes necesarios para alcanzar los objetivos 
propuestos. En síntesis la filosofía corporativa constituye el ,planteamiento de un rumbo, un 
horizonte basado en principios y valores para la Institución, a ello es necesario adicionar la misión 
y visión , que se constituyen el timón para Institución, es el punto estratégico del cual se definen 
lineamientos tomando como partida ¿Dónde Estamos?, ¿Cómo estamos?, y desde allí desarrollar 
actividades que se van a emprender en un periodo de 5 o mas años, en donde se da solución a 




Los valores son ideas abstractas que guían el pensamiento y la acción, creando con ello 
unaidentidad Institucional que se convierte en el eslabón más alto de una cadena que desciende a 




Entendido como una norma moral, el principio es un valorque dirige el accionar de un sujeto de 
acuerdo a aquello que dicta su conciencia. Está vinculado a la libertad individual, ya que un 
principio es fijado sin una obligación que llega del exterior aunque es influido por la sociedad. 
 




• Puntualidad : cumplir las misiones en el tiempo 
• Seguridad :minimizar el riesgo de accidentes 
• Comprometimiento – Compromiso: Razón de vivir. 
• Justicia : Equidad 
• Confiabilidad : capacidad de hacer su trabajo 
• Honestidad: Ser honrado 
• Lealtad : Sentimiento de fidelidad hacia la institución 
• Trabajo: fuerza generadora del cambio 
• Iniciativa e Innovación : lograr cambios trascendentales 
• Respeto: Valorar a los colaboradores y compañeros de trabajo generando relaciones 
de confianza y respeto mutuo para una sana convivencia. 
• Responsabilidad: cumplir con los compromisos adquiridos con la Institución. 
 






Definición.- La visión es el conjunto de ideas que esbozan un estado deseado por la organización 
en el futuro, es por tanto el “sueño” o “imagen” de lo que desea alcanzar en un tiempo determinado 
y debe constituir el “ norte” hacia donde se quiere llegar ; una visión debe cumplir con los 
siguientes requisitos: 
 
 Responde ¿Hacia dónde quiero ir? ¿Qué quiero ser? 
 Debe ser conocida por todo el personal; 
 Sirve de guía para la formulación  de estrategias; 
 Racionaliza los Recursos: 
 
Las características de la visión son: 
 








Definición Misión es la imagen actual que enfoca los esfuerzos que realiza la organización para 
conseguir los propósitos fundamentales, indica de manera concreta donde radica el éxito de nuestra 
empresa. Puede construirse tomando en cuenta las  las siguientes interrogantes: 
 
 ¿Quiénes somos? 
 ¿Qué hacemos? 




Los objetivos son los resultados que se esperan alcanzar en un determinado tiempo por lo que se 
puede ser a corto, mediano o largo plazo, entre las principales características tenemos: 
 
 Son desafiantes 
 Son claros y preciso, responde al ¿Qué?, ¿Para qué?, ¿Cuándo?, ¿Y dónde? 
 Son verificables para el seguimiento y control 
 Deben ser formulados mediante la socialización y participación del personal 
 Se relacionan con acciones especificas 
 Se enuncian formalmente por escrito 
 





La estrategia es el plan que integra los objetivos y las políticas mediante diversas acciones 
coherentes y claras que racionalizan recursos y esfuerzos, son consideradas como alternativas que 
responden al ¿Cómo se debe hacer esto? 
 
Para desarrollar las estrategias se debe considerar las siguientes etapas: 
 
 Determinación de alternativas: En esta etapa se define el mayor número de alternativas o 
curso de acción que permitan alcanzar el objetivo propuesto. 
 Evaluación de alternativas: Es el proceso de eliminación en donde se debe elegir la 
alternativa mas adecuada para el logro del objetivo, para ello se compara de entre dos o mas 
alternativas a fin de determina la mas apropiada 
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 Implantación de alternativas: En esta última etapa se determina la alternativa con mayores 
posibilidades de generar un efecto positivo en el alcance del objetivo, esta alternativa se 
traduce en programas, planes de acción, presupuestos etc. 
 
2.4.1. OBJETIVOS ESTRATÉGICOS PRIORIZADOS 
 
Gráfico No. 2-33 Objetivos Estratégicos 
 
 











2.4.2. MAPA ESTRATÉGICO 
 








































































El sistema de Abastecimiento Aéreo tiene la 
finalidad de entregar el material necesario, en el 
lugar adecuado, en el momento oportuno y en 
la cantidad precisa, para que sus operaciones 
aeronáuticas se realicen en forma efectiva , 
manteniendo un sistema capaz de cubrir las 
diferentes necesidades obteniendo óptimos 
resultados dando el apoyo adecuado al 
personal en forma oportuna, precisa, segura, 
flexible, y evitando despilfarros económicos. 
uerimientos operativos de la fuerza, en forma 
independiente o como parte integrante de una 
fuerza de despliegue inmediato, en cualquier 





Proporcionar la información necesaria 
sobre la Organización del sistema de 
mantenimiento y Abastecimiento a nivel 
Brigada y Grupos, para que en lo posterior 
sea un asesor a fin de garantizar el 
funcionamiento del sistema con el personal 














Comprometer a todo el 
personal en la gestión 
por procesos a fin de 
mejorar el rendimiento 













operabilidad del 75 %. 
POLÍTICA: 
 
Mantener al personal 
capacitado de 






Planificar y ejecutar 
la capacitación del 










de  aeronaves 





































para el control 









































Objetivo: Implementación del control y administración de las aeronaves en la Aviación del Ejercito 
 
Gráfico No. 2-35 Plan Operativo 
 











La matriz axiológica es un ejercicio de la alta gerencia, representado a través de la ordenación 
rectangular de un conjunto de variables del mismo tipo (Valores y principios vs. Grupos de 
referencia) que tiene como fin servir de guía para formular la escala de valores de una 
organización, y constituirse en un apoyo para diagnosticar a futuro, es de gran importancia para las 
organizaciones porque permite evidenciar el significado de los valores y principios corporativos 
para los diferentes grupos de referencia. 
 
PARA QUE SIRVE LA MATRIZ AXIOLÓGICA 
 
 Ayuda y sirve de guía para la formulación de la escala de valores 
 Tiene que ver con lo deontológico y con la verificación de la aplicación por parte de la empresa 
a los grupos de referencia (Empleados, Proveedores, clientes). 
 
Tabla No. 2-7 Matriz Axiológica 
 
Elaborado por:El autor 
                                            
13
 Jorge Isaac Agudelo Gutierres administración estratégica de mercado 
Grupo de 
referencia Sociedad Estado Familia Proveedores Colaboradores
PINCIPIOS
Puntualidad X X X X X
Seguridad X X X X
Compromiso X X X X
Justicia X X X
confiabilidad X X X X X
Honestidad X X X X X
Lealtad X X X X
Trabajo X X
Productividad X X X
Iniciativa X
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2.5. LA FUNCIÓN DE MANTENIMIENTO AÉREO 
 





El concepto de mantenimiento ha ido evolucionando a medida que se han incorporado 
innovaciones tecnológicas a los diseños de sistemas nuevos, hasta tiempos relativamente recientes 
los sistemas se mantenían con la idea de que iban a durar un tiempo determinado, pero en el 
concepto moderno esto no es así, sobre todo para los que son muy costosos estos se renuevan y 
modernizan a medida de que parte de ellos van quedando obsoletos y son las empresas fabricantes 
de acuerdo con los usuarios o ellos mismos, los que se encargan de actualizar los sistemas para 
prolongar su tiempo de funcionamiento. 
 
Son imprevisibles las vicisitudes que pueden aguardar a los sistemas desde su concepción hasta su 
obsolescencia a través de un ciclo de vida, por lo tanto hay un momento en que el sistema objeto 





La eficiencia de un Ejército depende del nivel tecnológico del material que se dispone y de la 
calidad del personal que le sirve y le mantiene. 






La capacidad de una aeronave y de su armamento, utilizados con un criterio militar, ya sea en el 
apoyo al desarrollo como para la defensa de la integridad territorial, se le debe considerar como el 
arte que aglutina a todas las ciencias, que generan los más sofisticados adelantos tecnológicos, que 
utilizados mediante un eficiente curso de acción, permitan al Comandante tomar decisiones 
acertadas en el momento y lugares adecuados en beneficio de la Institución. 
 
El mantenimiento de las aeronaves está y estará permanentemente alerta, gracias a la labor que 
desempeñan sus técnicos con el único propósito de mantener los recursos bélicos en condiciones de 
empleo en las mejores condiciones de utilización proporcionando de esta manera el apoyo a las 
unidades de interior y de avanzada en forma oportuna garantizando a la noble institución un 
servicio ideal ya sea en el campo militar como en el apoyo al desarrollo. 
 
La disciplina, la preparación técnica, la superación de las limitaciones, las responsabilidades 
específicas en las funciones que se encomienda y la elevación técnica profesional de los superiores 
y subordinados, son objetivos que se debe alcanzar imperativamente ya que todos los ejércitos del 
mundo se preparan para la paz y para la guerra, acelerando sus capacidades tácticas, estratégicas, 
logísticas y humanas, razón por lo cual lo menos que se debe exigir será el perfeccionamiento de la 
Institución. El cumplimiento de esta misión demanda entonces la más clara y firme conciencia de 
los mandos, perfeccionar la capacidad técnica, actualizarla, superarla y buscar nuevos caminos en 
la capacidad profesional para recuperar la historia y realidad nacional. 
 
Para alcanzar estas metas es necesaria la constante renovación del pensamiento, despojándole de 
concepciones caducas, con la finalidad de permitir la  planificación de actividades y 
responsabilidades, en base a la realidad, medios y posibilidades. Por último es necesario resaltar 
que a través del esfuerzo, dedicación y preparación técnica constante para que se logre las metas 
establecidas, cuyo resultado final evitará  el desmoronamiento de las aristas u objetivos esenciales 
del espíritu, la capacidad creadora y responsable del soldado técnico de la Aviación del Ejército. 
 
Es importante establecer los procedimientos a seguirse en los niveles de mantenimiento; para ello 
se ha escogido como patrón o guía todas las normas, métodos, prácticas y técnicas señaladas en los 
manuales de servicio publicados por las casas fabricantes de las aeronaves con la que opera la 
Aviación del Ejército. y de acuerdo a las necesidades y exigencias. 
 
 Es de responsabilidad del área de mantenimiento, que el equipo de vuelo que opera la Aviación del 
Ejército”, conserve permanentemente su condición de Aeronavegabilidad. 
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 Todos los trabajos de mantenimiento, reparación y overhaul estarán sustentados bajo las 
regulaciones vigentes y fundamentalmente orientadas con los textos, diagramas, especificaciones y 
recomendaciones del fabricante. 
 
2.6. LAS ACCIONES DE MANTENIMIENTO 
 
Las acciones de mantenimiento se programan en cuatro fases: desmontaje; inspección; corrección 
si procede o sustitución; montaje y prueba. Este mismo proceso se efectúa para las acciones de 
mantenimiento correctivas en las tres doctrinas cuando se produce una avería que detiene el 
funcionamiento del sistema. Las acciones de mantenimiento que están relacionadas con el 
funcionamiento del sistema, como son las de vigilancia durante la operación, no son muy diferentes 
en las distintas doctrinas, puesto que lo único que los sistemas de monitorización presentan al 
usuario es un estado más o menos completo de la situación de los sistemas durante el 
funcionamiento. 
 
Sólo en la doctrina de predicción se añaden sistemas adicionales que van Acopiando las lecturas 
monitorizadas de forma especial para que los datos puedan ser procesados. Por lo tanto durante el 
funcionamiento de los sistemas, sólo la doctrina de predicción se aparta de las otras dos. 
 
Las acciones de mantenimiento regeneradoras de los sistemas en la Doctrina de predicción pueden 
ser predichas en el tiempo, de la misma forma que en la de prevención están programadas, bien por 
horas de funcionamiento por el estado o la condición del sistema. En cambio, las de corrección 
surgirán al cabo de un tiempo indeterminado. 
 
Si no surgen averías, el tiempo de fallo es conocido en la doctrina de prevención, mientras que en 
la de predicción dependerá del estado de deterioro que en verdad tenga el sistema, y siempre se 
conocerá con antelación el tiempo en que más o menos puede ocurrir una avería. 
 
Las acciones de mantenimiento de la doctrina de predicción se basan en las tomas de los datos y 
registros necesarios para tener constancia del estado de deterioro del sistema sin detener el 
funcionamiento y calcular la velocidad de deterioro de los componentes del mismo. Las acciones 
de mantenimiento irán directamente a corregir los subsistemas y componentes que se prediga van a 
fallar en un tiempo conocido, con el margen de unos límites establecidos. No se puede prever 
cuando van a ser aplicadas las acciones de mantenimiento de la doctrina de corrección, aunque sí 
pueden estar categorizadas y programadas por subsistemas y componentes. Aún así, la manera de 
resolver las averías es incierta debido a la imprevisibilidad de los fallos. 
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2.7. DEFINICIÓN DE MANTENIMIENTO AÉREO 
 




Es el conjunto de trabajos técnicos aeronáuticos tendientes a conservar las condiciones de 
aeronavegabilidad de una aeronave y/o componente de ella. 
 
De igual forma Mantenimiento es la conservación y preservación normales del equipo como 
consecuencia del trato, uso, desgaste y deterioro y que se esperan que sucedan de tiempo en 
tiempo, que tiene como finalidad mantener las prestaciones, el potencial y la disponibilidad de los 




2.8. TÉCNICAS DE MANTENIMIENTO 
 
Se deben establecer escalones o niveles en el mantenimiento, en función del grado de complejidad 
y envergadura de las tareas que requiere. Estos niveles dependen en gran medida de la 
funcionalidad de los sistemas y de la accesibilidad a los distintos equipos que los componen. Los 
criterios para definir los distintos niveles o escalones son muy variados, dependiendo de 
circunstancias tales como la existencia o no de almacenes de repuesto, el personal que se va a 
dedicar al mantenimiento, la documentación existente al efecto y los materiales que se precisan. 
 
2.9. NIVELES DE MANTENIMIENTO 
 
Existen tres niveles distintos de mantenimiento: 
 









MANTENIMIENTO DE NIVEL ORGANIZACIÓN 
Gráfico No. 2-39 Nivel organización 
 
 
El tipo de mantenimiento que con mayor frecuencia se ejecuta en un equipo se conoce como 
mantenimiento de organización. Lo ejecuta la organización usuaria en su equipo asignado. Este 
mantenimiento normalmente consiste en las inspecciones de pre-vuelo, de pos-vuelo y 
complementarias de la aeronave y las inspecciones diarias de otros materiales o equipos.  
 
Cualquier aprovisionamiento, mantenimiento preventivo y remoción, reemplazo de componentes 
pertenecen a este nivel. Sin embargo, el desmontaje y reparación general de las unidades, no se 
permite en el nivel de organización. Por consiguientese podría pensar que los mecánicos asignados 
al mantenimiento de organización se olvidarían de todos los conocimientos técnicos de reparación 
general que hubieran aprendido. Esto no es así pues la mayoría de las organizaciones no limitan las 
asignaciones de sus mecánicos al mantenimiento de organización; generalmente, los mecánicos se 
asignan a los talleres que efectúan mantenimiento al nivel de campo.  
 
Cuando un jefe de grupo o jefe de plataforma necesita un especialista para ayudar a realizar algún 
tipo de mantenimiento de organización, estas necesidades se ponen en conocimiento del Control de 
Mantenimiento, quien a su vez notifica al taller correspondiente. El taller despachará entonces al 
mecánico para el lugar adecuado y en el momento oportuno.  
 
Este Nivel corresponde al Primer Escalón de Mantenimiento. 
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MANTENIMIENTO A NIVEL DE CAMPO. 
 
Gráfico No. 2-40 Mantenimiento de campo 
 
 
El mantenimiento al nivel de campo es ejecutado por talleres de mantenimiento designados en 
apoyo directo de la organización usuaria brevemente, apoyo de taller en la línea de vuelo. Los 
talleres y el personal de mantenimiento de campo generalmente se limitan a la reparación y 
mantenimiento directamente relacionado con la aeronave asignada a la organización. Esto incluye 
la prueba y reparación de piezas, conjuntos, subconjuntos y componentes inoperables. 
 
También incluye la fabricación local de piezas no disponibles. En este nivel de mantenimiento se le 
permite al reparador desarmar, reparar y armar ciertas unidades y comprobación y calibraciones en 
una aeronave durante una inspección periódica cuando se puede lograr una mayor eficiencia; las 
inspecciones periódicas pueden ser efectuadas por entidades de mantenimiento de campo pero estas 
inspecciones generalmente forman parte de las funciones de mantenimiento de organización. Por lo 
tanto, el personal de talleres (mantenimiento de campo) frecuentemente se despacha a la aeronave 
para que ejecute las distintas inspecciones. 
 




MANTENIMIENTO AL NIVEL DE DEPÓSITO. 
 
Gráfico No. 2-41 Mantenimiento nivel depósito 
 
 
El mantenimiento de depósito es los más completo y minucioso de los diferentes niveles de 
mantenimiento. Se efectúa en materiales y equipos de aeronaves asignadas a la Aviación del 
Ejército que requieren reparaciones generales complicadas como la reconstrucción completa de 
piezas, conjuntos, y subconjuntos. También incluye la fabricación de piezas o modificación, 
comprobación o recuperación según sea requerido.  
 
Este tipo de mantenimiento ayuda a las clases inferiores de mantenimiento ofreciendo asistencia 
técnica y ejecutando mantenimiento que está fuera de su capacidad. En vista de lo extenso del 
trabajo el taller de depósito le ofrece al mecánico amplias utilidades para adquirir una gran cantidad 
de conocimientos técnicos, pericia y experiencia en su campo profesional en particular. 
 
Este Nivel corresponde al Tercer Escalón de Mantenimiento, considerando que el Cuarto Escalón 




2.10. TIPOS DE MANTENIMIENTO. 
 
En la  Aviación del Ejército  se conoce la existencia de tres tipos de mantenimiento de las cuales 
las dos primeras se consideran preponderantes: 
 





 MANTENIMIENTO PREVENTIVO. 
 
Es el conjunto de acciones programadas y repetitivas que permitan verificar y mantener un 
estado o condición de funcionamiento dado. 
 
 MANTENIMIENTO CORRECTIVO. 
  
Es el conjunto de acciones que se ejecutan después de la aparición de una avería y permite 























 MANTENIMIENTO RESTAURATIVO. 
 
Existe también un conjunto de acciones que permiten remediar definitivamente una anomalía o 
una situación previamente identificada y juzgada inadmisible a pesar de las acciones de 
mantenimiento preventivo y correctivo. Este conjunto  recibe el nombre de Mantenimiento 
Restaurativo. 
 
2.11. MODOS DE MANTENIMIENTO. 
 
Los diferentes componentes (conjuntos, subconjuntos, equipos, piezas) de una aeronave pueden ser 
objeto de tres modos de mantenimiento principales exhaustivos y mutuamente exclusivos: 
 
















Estos modos, definidos a continuación, se caracterizan esencialmente por la manera en que se inicia 




En los dos primeros modos (Mantenimiento con tiempo límite y Mantenimiento según vigilancia 
del estado) se procura sustituir al componente antes que falle, mientras que en el tercero 
(Mantenimiento con vigilancia de comportamiento) solo se sustituye después de fallar el mismo. 
 
 
A) MANTENIMIENTO CON TIEMPO LIMITE 
 
B)  MANTENIMIENTO SEGÚN VIGILANCIA DEL 
ESTADO 
 
C)  MANTENIMIENTO CON VIGILANCIA DE 
COMPORTAMIENTO 
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 MANTENIMIENTO CON TIEMPO LÍMITE. 
 




T.LTimeLimit  (Termino en ingles). 
H.T. Hard Time (Termino en ingles). 
 
Cuando se dice que un componente es objeto de un mantenimiento con tiempo límite (T.L), esto 
significa que dicho componente deberá ser desmontado cuando alcance un envejecimiento 
determinado (límite ya sea por horas de funcionamiento, tiempo calendario,  número de ciclos o 
límite de aterrizajes), sea:  
 
- Tiempo límite entre revisiones 
- Tiempo límite de vida. 
- Tiempo Límite entre Revisiones 
 
T.L.R Temps limite de revisión (Termino en francés) 
T.B.O Time Between Overhaul (Termino en ingles). 
 
El componente desmontado debe sufrir intervenciones en taller especializado y autorizado por el 
fabricante, cuya finalidad es darle un nuevo período de servicio de duración equivalente. 
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Los valores indicados son los que recomienda el constructor; si el usuario desea modificarlo debe: 
 
 Presentar al industrial (fabricante) el proyecto de evolución acompañado del expediente 
justificativo. 
 Obtener el consentimiento del industrial acerca del contenido del proyecto. 
 Obtener la aprobación del nuevo programa por parte de la autoridad tutelar. 
 
Para un conjunto dado el TLR, puede evolucionar gradualmente con arreglo a los resultados del 
programa de sondeo aplicado en algunas aeronaves de la flota que hayan totalizado el mayor 
número de horas de vuelo. 
 
Tiempo Límite de Vida. 
 
TLV Temps Límite de Vie (Termino en francés)  
SLL, ServiceLifeLimit (Termino en ingles) 
  
El componente desmontado debe ser retirado de servicio al alcanzar el plazo indicado (dar de baja). 
Los tiempos límites de vida son valores que se deben respetar imperativamente.  
 
Expresión de límite de vida. 
 
El límite de vida puede ser expresado: 
 
 En horas de funcionamiento. 
 En ciclos. 
 En horas de funcionamiento y en ciclos. 










 MANTENIMIENTO SEGÚN VERIFICACIÓN DEL ESTADO. 
 
VE (Termino en Francés) 
O C OnCondition (Termino en ingles). 
  
Un elemento sujeto a mantenimiento con verificación del estado debe someterse a inspecciones 
periódicas que permitan comprobar: 
 
 La ausencia de alteraciones 
 Bien que las alteraciones encontradas permanezcan dentro de los criterios de desmontaje o de 
reparación indicados en la documentación. En ambos casos, el elemento se mantiene en 
servicio hasta la próxima inspección. 
 
El elemento debe ser desmontado cuando alcanza el criterio de desmontaje, o puesto en 
condiciones de funcionamiento según las instrucciones definidas en la documentación. 
 
Por consiguiente no se puede programar el desmontaje de tales elementos. Se realiza en función del 
resultado de las inspecciones. 
 
El examen visual se refiere al aspecto general exterior del dispositivo (deformaciones, roturas, 
grietas, rayados, corrosión, rastros de calentamiento y desgaste que modifiquen el estado de 
origen). 
 




V .C. Vigilante de Comportement (Término en francés) 
C.M.      ConditionMonitoring (Termino en ingles). 
 
Esto significa que solo se debe intervenir en dicho componente después de la indicación de una 
avería o fallo. 
 
Este modo de mantenimiento no es aplicable más que en componentes cuya avería no afecta la 
aeronavegabilidad o en componentes cuyo funcionamiento puede ser supervisado por la 
tripulación. 
 
                                            
15




Las periodicidades representan el mejor término medio recomendado por el fabricante entre un 
tiempo de servicio lo mas largo posible y una cantidad de desmontajes prematuros lo más baja 
posible; no se deben alcanzar como valores mínimos alcanzados en todos los casos. 
 
Las periodicidades incluyen: 
 
a. Tiempo limites. 
b. Ciclo de mantenimiento periódico. 
c. Inspecciones diarias de puesta en servicio. 
 
COMPONENTES ROTABLES y/o TLV, TLR. 
 
Se conoce como componente Rotable (TLV-TLR) a todos aquellos que están limitados por horas 
de vuelo, ciclos, tiempo calendario; estos componentes pueden estar limitados para inspección, 
overhaul o cambio y el límite lo establece o recomienda el fabricante respectivo, por lo que se ha 
elaborado un registro de todos los componentes rotables en el cual se establece los potenciales de 
cada elemento o componente. 
 








Se clasifica en este modo los elementos que responden a los criterios siguientes: 
 
 Debe determinarse un límite, a partir del cual crece rápidamente la probabilidad de avería. 
 Al término del intervalo por este límite, una proporción suficiente de la población debe estar 
todavía útil. 
 
La intervención así programada debe restablecer el potencial del elemento. 
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Se clasifican de este modo los elementos que responden a los criterios siguientes: 
 
 Debe haber un modo de fallo con una consecuencia directa que cause un incidente sobre la 
seguridad de funcionamiento. 
 Es imposible observar la tendencia de la avería. 
 Las pruebas de determinación de la vida del elemento que se han efectuado muestran que la 





El modo de fallo sólo tiene consecuencias operacionales. 
 
Es imposible observar la tendencia a la avería. 
 
La probabilidad que se produzca la avería debe estar ligada completamente con el envejecimiento. 
 
El elemento no es susceptible de revisión. 
 
Mantenimiento con verificación del estado. 
 
Se clasifican en este modo los elementos que corresponde a los criterios siguientes: 
 
a. Debe ser posible el determinar una tendencia a la avería para el modo de fallo considerado. 
b. Debe ser posible definir de manera explícita un criterio que represente la avería potencial (que 
precede a la avería funcional). 
c. Este tiempo debe ser suficientemente largo para permitir la detección durante una inspección 
programada (a menos la inspección diaria o la inspección ligada a cada vuelo)  como una parte 
de los procedimientos normales de la Tripulación. (Detección de la tripulación). 
d. Debe ser posible determinar aproximadamente un tiempo significativo que separe la fase de la 
avería potencial de la fase de la avería funcional. 
e. El aspecto costo-eficacia debe ser favorable para este modo en comparación con el 
mantenimiento con tiempo límite. 
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Se clasifican en este modo los elementos que responden a los siguientes criterios: 
 
a. El fallo no tiene una consecuencia directamente desfavorable sobre la seguridad de 
funcionamiento. 
b. El elemento no tiene una función oculta (salvo se verifique regularmente). 
c. Es imposible observar la “tendencia avería”. 
d. El fallo no provoca: contaminación, un segundo fallo, retraso de la operación, ni daños para el 
pasajero. 
e. El aspecto costo-eficacia es favorable en comparación con los otros modos de mantenimiento. 
 
Adaptación de los programas. 
 
La aeronave está sometida a alteraciones que son consecuencia de su utilización, de su empleo; por 
una parte: espectro de vuelos y de su entorno ambiental y agresiones de los agentes exteriores por 
otra parte. 
 
Para tener en cuenta las condiciones particulares de utilización es posible la adaptación de los 
programas. Entre otras las periodicidades y los tiempos límites entre revisiones pueden adaptarse a 
iniciativa de cada usuario en particular, a condición de la aprobación por su autoridad oficial 




                                            
17




3. LA FUNCIÓN DE ABASTECIMIENTO AÉREO, TIPOS DE CONTROL Y PLAN DE 
CAPACITACIÓN 
 








Abastecimiento Aéreo es una función logística que está encargada de la planificación y 
determinación de los  requerimientos de materiales  y repuestos aeronáuticos, su obtención, 
preservación, almacenamiento y distribución, tanto en tiempo de paz como de guerra para el 
cumplimiento de la misión de la Aviación del Ejército.   
 
La misión de Abastecimientos en la Aviación del Ejército es mantener un sistema seguro, capaz de 
cubrir las diferentes necesidades de aquellos a quienes apoya, actuando con flexibilidad, 
oportunidad, precisión, economía y seguridad. Es decir, la misión del sistema de Abastecimiento 
Aéreo consiste en entregar el material necesario, en el lugar adecuado, en el momento oportuno y 








Una vez que se ha conocido las actividades y circunstancias el problema quedará planteado y por 
ende se tratará de buscar una solución lo cual nos permitirá la búsqueda y puesta en marcha de un 
proceso con el cual se satisfagan todas las necesidades requeridas y provocadas por el problema 
planteado.  A este proceso ordenado de acciones logísticas se lo denomina “Ciclo Logístico”  el 
cual es aplicado en la Logística  Aplicada tanto en el Alto Nivel como Operativa. 
 
Las fases del ciclo logístico son: 
 
 Determinación de Necesidades 
 Obtención y 
 Distribución 
 
Las acciones de carácter cualquiera que sea su objetivo trazado, su naturaleza, o nivel en la cual 
empiece, arranca siempre debido a la existencia de una necesidad de medios las cuales se tiene que 
satisfacer.  La existencia de esta necesidad es el factor crucial todas las acciones y de todo 
problema logístico 
 
 Determinación de Necesidades 
 
La determinación de las necesidades consiste en el establecimiento correcto de los medios  que se 
hacen necesarios para la preparación y realización de la guerra.  En si también se puede 
conceptualizar como la acción positiva y responsable de calcular y definir las necesidades de los 
medios logísticos los cuales es preciso satisfacer para llevar a cabo una acción estratégica-
operativa. 
 
Esta fase cabe recalcar es la de mayor importante para el mando militar, puesto que esta gobierna y 
dirige todo el proceso en sí.  De su nivel de acierto va a depender en mayor medida el éxito o 
fracaso de la solución del problema logístico. 
 
El punto de partida para la determinación de las necesidades, tanto en el escalón operativo como de 
Fuerza propiamente, son los Planes tácticos o Estratégicos claramente establecidos, estos planes 
deben contar con datos claros y específicos tales como: duración de las operaciones, así como la 
manera de ser conducidas. 
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Por último debemos tener muy en cuenta que Las necesidades existentes en un buque o reparto 




Esta segunda fase en si constituye el proceso central en el ciclo logístico la cual se la define como:   
La acción de transformar las necesidades logísticas en medios reales capaces de satisfacerlas.     
 
La búsqueda en sí consiste en la localización y adquisición de los medios necesarios para la 
preparación y realización de la guerra.  Es considerada también como la fase básica del ciclo 
logístico  en la cual están integradas actividades muy importantes como son: la localización, 
adquisición y recepción. 
 
La compra o adquisición, tiene por objetivo  obtener los materiales en las cantidades necesarias y 
económicas en la calidad adecuada al uso al que se va a destinar en el momento oportuno y al 
precio total más conveniente. 
 





La fase de recepción tiene por objeto el control de calidad de las mercancías para entrar en el 
almacén, para lo cual se cuenta con dos puntos de vista: cuantitativo y cualitativo. 
 
 Recepción cuantitativa. 
 
Tiene por objeto verificar las cantidades recibidas y comprobar que son iguales a la de la nota de 
entrega.  En la medida de lo posible las operaciones de recepción cuantitativa se realizan en un 
local preparado para el efecto, que se llama normalmente sala de recepción 
 
Las operaciones de recepción se efectúan desde el momento de desembalar los géneros a su 
llegada, por lo que interesa disponer del espacio necesario  para evitar los embotellamientos y 
mezclas.  El receptor cuantitativo efectúa sus verificaciones bien sea contando de pieza por pieza 
de las mercancías recibidas en número o bien por mediciones que permitan las verificaciones 
dimensionales de identificación. 
 
 Recepción cualitativa. 
 
Es necesario también comprobar si los materiales están de acuerdo a las especificaciones del 
pedido, generalmente esta recepción se la realiza a la llegada de los repuestos, aunque puede ser 
procedida por inspecciones previas en la fábrica del suministrador en loscasos en que es necesario 
y sea viable constatar la calidad de la materia prima utilizada, la misma que debe ser realizada 
exclusivamente por personal técnico calificado. 
 
También es importante citar que como parte fundamental de un buen almacenamiento  dentro de 
una bodega,  el de tener muy en cuenta importantes factores que ayudan en la administración de los 




 En resumen podemos mencionar que la acción básica de buscar siempre va hacer la misma dicha 
adquisición puede ser por medio de compras, solicitud, ayudados por las direcciones técnicas, con 
el fin de que los materiales y medios sean de una adecuada calidad, que cumplan con las 




La distribución en si es una fase de carácter ejecutiva y netamente dinámica se la define como: “La 
acción resolutiva de hacer llegar a las Fuerzas los medios logísticos fijados en la Determinación de 
las Necesidades y conseguidos a través de la obtención”.  Esta claramente definido que esta fase 
empieza en el momento mismo en que los medios terminaron de ser producidos o adquiridos y 
termina cuando los mismos llegan al usuario final; es por ello que esta fase esta ligada con la 
Logística de Consumo.   
 
3.3. MATERIALES PARA EL MANTENIMIENTO DE LAS AERONAVES 
 
Los materiales para el mantenimiento de aeronaves  deben reunir ciertas características de 
Aplicabilidad, Intercambiabilidad y Fungibilidad. 
 




Son aquellos elementos empleados para el mantenimiento de las aeronaves que por su uso y 
desgaste inmediato, no pueden ser tomados en cuenta como un activo. En el ambiente aeronáutico 
se conocen  como consumibles, ferretería,  fungibles, desechables. Estos materiales sirven una sola 
vez y  no tienen número de serie, a excepción  de llantas y filtros que si lo tienen, se los llama 
también expendables. 
 
Los repuestos fungibles se utilizan en las inspecciones periódicas y al conjunto de estos elementos 
para cada tipo de inspección  se denomina  Kit de repuestos, se cambian cuando se realiza el 
mantenimiento programado, el cambio de estos elementos es imperativo. Los materiales de cada kit  
no pueden ser aumentados o disminuidos, si se agrega algo son IMPONDERABLES, por ejemplo 
si se rompe un perno durante un desmontaje.  
 





Son aquellos repuestos,  conjuntos o elementos  que tienen un número de serie  y pueden volver a 
su condición inicial de funcionamiento. Se les identifica con diferentes nombres como: 
 
 Elementos con número de serie 
 Elementos rotables 
 Elementos recuperables 
 Elementos con TLV y TLR18 
 
Todo elemento rotable o recuperable tiene un número de serie único que  no puede repetirse nunca  
en repuestos  de la misma especie es decir que tienen el mismo número de parte.   
 
Deben tener  su historial para llevar adecuadamente el control de su movimiento, para lo cual 
deben tener una tarjeta de vida, en el caso de los motores deben tener un Libro de vida, en este 




NSN.- National Stock Number poner el mismo numero de repuestos de diferentes fabricantes. 
 
Los elementos rotables de acuerdo a su especie pueden requerir los siguientes trabajos de 
mantenimiento para  volver a su condición de operabilidad: 
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OVERHAUL.- Trabajo técnico aeronáutico programado que se ejecuta a una aeronave y/o sus 
componentes después de haber cumplido el límite de tiempo operacional indicado por el fabricante, 
para regresar a su condición de aeronavegabilidad original. 
 
REPARACIÓN.- Es aquel material que después de uso, pierde sus condiciones por daño parcial o 
total y requiere una reparación para volver a su condición anterior de servible. 
 
REVALIDACIÓN.- Se aplica una revalidación a los elementos recuperables que han sobrepasado 
su limite de almacenaje como no es una reparación ni overhaul, requiere únicamente una 
inspección especial que permite actualizar la ficha de matricula o libro de vida del elemento. 
 
CALIBRACIÓN.- Existen elementos que no tiene  definido su TLR, pues se consideran según su 
estado o condición por esta razón cada cierto tiempo calendario u horas de funcionamiento que 
señala el programa recomendado de mantenimiento, deben ser calibrados sus parámetros de 
indicación que por efecto de vibraciones se descompensan, señalando marcaciones no confiables. 
 
CAMBIOESTÁNDAR.- Es un elemento que viene del exterior en intercambio de uno enviado a 





En aviación existen tres condiciones del material recuperable las mismas que  son: 
 
 Servible  
Los elementos servibles tienen una tarjeta Amarilla.  En esta condición se encuentra el 
siguiente material:  
 
 Nuevo 
Es el material recién adquirido, salido de fábrica. 
 
 Overhauleado 
Son los conjuntos y equipos que han cumplido un ciclo de funcionamiento y ha sido necesario 
una revisión completa para iniciar un nuevo ciclo de funcionamiento con cero horas de vuelo. 
 
 Reparado 
Cuando el elemento o conjunto ha sido corregido o reparado y continua el potencial con el cual 
salió a la reparación. 
 
 Serviceable:  
Son los conjuntos y equipos que tienen todavía un tiempo de funcionamiento o potencial  antes 
de ser enviados a overhaul.  
 
Los proveedores ofrecen este tipo de material para habilitar aeronaves que tienen operaciones 
emergentes y no disponen de unidades nuevas u overhauleadas. 
 
 Reparable 
Es aquel material que después de su uso, pierde sus condiciones por daño parcial o total y 
requiere una reparación para volver a su condición anterior de servible y regresar al almacén 
para incrementar el stock. Los elementos reparables tienen una tarjeta Verde. 
 
 Condenado 
Es todo material que ha dejado de tener condiciones originales, no admite reparación alguna o 




Material de ferretería 
Gráfico No. 3-2 Material de ferretería 
 
 
Son materiales requeridos  para el mantenimiento, básicamente para realizar la limpieza de 
repuestos, superficies, etc. Como wype, franela, lijas, pegamento, etc. 
 
3.4. SITUACIÓN ACTUAL DEL SISTEMA DE ABASTECIMIENTO AÉREO 
 
El sistema de abastecimientos  actualmente cumple su misión  de la manera más profesional 
posible pero diariamente se observan los siguientes problemas: 
 
 Existe problemas de control de inventario:  
  Componentes  no localizados  
 Sobre inventario. 
 No se dispone de un sistema  de saber con antelación las fechas de expiración de 
componentes en el almacén (shelflife). 
 Toma mucho tiempo y esfuerzo conocer los costos detallados y totales de mantenimiento. 
 Toma mucho tiempo y esfuerzo conocer los costos detallados de componentes. 
 Es muy difícil planificar Servicios de Mantenimiento con la debida anterioridad. 
 En ocasiones las aeronaves se mantienen en tierra por días esperando por la llegada de 
componentes. 
 Con el crecimiento se hace difícil hacer el seguimiento de cada una de las Directivas de 
Aeronavegabilidad (ADs) para cada aeronave. 
 Se necesita  llevar registro de la trazabilidad de cada componente. 
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 Cada dependencia utiliza su propia hoja de cálculo (Excel) para registrar, analizar y 
reportar. Se hace muy complejo el proceso de consolidación para generar reportes 
integrados de la Brigada. 
 Los Inspectores de Calidad invierten mucho tiempo tratando de entender que componentes 
han sido inspeccionados. 
 
Entre los factores  que actúan negativamente  en la gestión de Abastecimientos  podemos citar  los 
siguientes: 
 
3.4.1. FACTORES MATERIALES (Repuestos) 
 
Gráfico No. 3-3 Repuestos 
 
 
Cada aeronave para mantener su operabilidad debe cumplir con un Programa Recomendado de 
mantenimiento (PRE)  que es emitido por el fabricante. El PRE  contempla la realización de 
Inspecciones que pueden ser Complementarias, periódicas  y Mayores (dependiendo del número de 
horas  voladas). Durante estas inspecciones programadas  se requiere  de listados de  repuestos 
conocidos como Kits de inspecciones y  dentro de este  programa se contempla también la revisión 
de elementos, sistemas,  conjuntos mayores y motores,   una vez que han cumplido  los  TLR 
(tiempo límite de revisión). Además durante las inspecciones  se puede determinar la necesidad de 
reparar ciertos elementos, conjuntos menores, conjuntos  mayores y motores.   
 
La Aviación del Ejército ha ido incrementando su flota de aeronaves, lo que  ha generando la 
necesidad de mantener   amplios stocks de repuestos en sus almacenes, que permitan cumplir  con 
el  mantenimiento programado y  levantar los reportes instantáneos que se producen  durante  las 
operaciones. 
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 Actualmente  las aeronaves disponibles  tienen distintas procedencias  como se detalla a 
continuación:  
 




















La distinta procedencia de las aeronaves  dificulta la consecución de  repuestos,  siendo necesario 
que en su mayoría sean adquiridos  en el  exterior, sometiendo a la Brigada al monopolio de ciertos 
proveedores de repuestos que representan a las casas fabricantes, encareciendo el mantenimiento. 
Además la antigüedad de varios helicópteros y aviones dificulta la provisión de  repuestos, ya que 
las fábricas han dejado de producirlas. 
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Existen grandes pérdidas económicas  debido al almacenamiento de  repuestos  sin seguir  
procedimientos técnicos que permitan su identificación y localización, razón por la cual se ha ido 
incrementando el stock en los almacenes provocando  la caducidad de  partes y repuestos. 
La Aviación del Ejército y sus Unidades disponen de un amplio stock de repuestos en sus 
almacenes, los mismos que luego de un determinado tiempo, por las características del material, 
pueden caducar sin haber sido utilizados. 
 
3.4.2. FACTORES  HUMANOS 
 




Actualmente  no  existe la  continuidad en los procedimientos debido a la transitoriedad del 
personal de Oficiales y Voluntarios por motivo de cumplir con los requisitos para el ascenso de 
grado como dice  La Constitución de la República Art. 160 manifiesta que: “Los miembros de las 
Fuerzas Armadas y de la Policía Nacional estarán sujetos a las leyes especificas que regulen sus 
derechos y obligaciones”19 
 
La ley de personal de las Fuerzas Armadas. En el Titulo Octavo: DERECHOS Y 
OBLIGACIONES DEL PERSONAL MILITAR DE LAS FUERZAS ARMADAS 
PERMANENTES, se refiere a la situación de pases del personal: 
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 Constitución de la República del Ecuador 
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Art. 161.- pase, es el traslado de un militar de una Unidad o Reparto a otro, sujetándose a las 
normas previstas en esta Ley. 
 
Art. 162.- Los pases militares se realizaran por las siguientes causas: 
 
Literal b) Por solicitud del interesado, que hubiere permanecido por lo menos dos años en la misma 
Unidad; o, por calamidad domestica debidamente justificada;Literal c) Para que el militar cumpla 




De acuerdo a la Directiva No. 001-2012-E-1 numeral  
 
4) Para el personal de oficiales el tiempo de permanencia ininterrumpido de dos hasta tres años en 
una unidad o región, excepto para las unidades de riesgo, donde el tiempo de servicio será de dos 
años. 
 
7) A fin de dar mayor estabilidad, considere para el personal de tropa, el tiempo de permanencia 
ininterrumpido de cuatro a cinco años en una unidad o región, excepto para las unidades de riesgo, 




Esta rotación hace que la experiencia  adquirida en los procedimientos para  cada puesto  de trabajo  
se pierda y se  deba  reiniciar   de nuevo con cada persona que llega, debido a que  actualmente no 
se encuentra documentados los procedimientos  dentro de cada una de las  funciones. 
 
Gráfico No. 3-5 Pases 
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 Ley de personal de las Fuerzas Armadas 
21
 Directiva 001-2012-E-1 
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3.4.3. FACTORES LEGALES 
 
La Ley Orgánica del Sistema Nacional de Contratación Publica  promulgada en el Registro Oficial 
del 4 de agosto del 2008, en su artículo 2 Régimen Especial dispone: “ Se someterán a la normativa 
específica que para el efecto dicte el Presidente de la República en el Reglamento General a esta 
Ley, bajo criterios de selectividad, los procedimientos precontractuales de las siguientes 
contrataciones:” entre otras: numeral 6) “Las de adquisición de repuestos o accesorios que se 
requieran para mantenimiento de equipos y maquinarias a cargo de las Entidades Contratantes, 
siempre que los mismos no se encuentren incluidos en el Catalogo del Portal de Compras 
Publicas”22 
 
En el Reglamento General de la Ley Orgánica del Sistema Nacional de Contratación Publica 
publicado en el Registro oficial No. 588 del 12 de mayo del 2009, Capítulo VII RÉGIMEN 
ESPECIAL, SECCIÓN VIII BIENES Y SERVICIOS ÚNICOS EN EL MERCADO O 
PROVEEDOR ÚNICO, Art. 59 dispone: “Procedencia.- Se observara el procedimiento previsto en 
la sección anterior para los procesos de adquisición de bienes o servicios únicos en el mercado, que 
tienen un solo proveedor, o que implica la contratación del desarrollo o mejora de tecnologías ya 
existentes en la entidad contratante o la utilización de patentes o marcas exclusivas o tecnologías 
que no admitan otras alternativas técnicas”23 
 
 La mayoría de las adquisiciones se las realiza en el exterior , sometiendo a la Brigada al 
monopolio de ciertos proveedores de repuestos que representan a las casas fabricantes. 
 
Los recortes presupuestarios a las FF.AA. por parte del gobierno inciden en la no aprobación de 
gran porcentaje de los presupuestos planificados por parte de la Brigada, dificultando el 
cumplimiento de los objetivos  y las metas propuestas. 
 
Para mantener en un buen nivel la operabilidad de las aeronaves de la Aviación del Ejército,   el 
abastecimiento oportuno de repuestos y partes  juega un papel preponderante, ya que las unidades 
de Mantenimiento requieren  la provisión de repuestos y materiales  para satisfacer la necesidad de 
aeronaves operables, a fin de  cumplir con  la misión de la Brigada. 
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 Ley Orgánica del Sistema Nacional de Contratación Pública 
23
 Reglamento General de la Ley Orgánica del Sistema Nacional de Contratación Pública 
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3.4.4. FACTORES ADMINISTRATIVOS (Procesos) 
 
Actualmente la Gestión de Abastecimientos de repuestos y partes  se maneja a través de 
procedimientos   que no están establecidos claramente. Es necesario  delimitar claramente las 
responsabilidades del personal  de  Abastecimientos. 
 
El Sistema de  Abastecimientos  es un macro proceso  que abarca  subprocesos en el que 
intervienen varios responsables en diferentes  instancias como se resume de manera muy general,  





El manejo inadecuado y sin procesos ha provocado los siguientes problemas: 
 
 Excesos de repuestos en los almacenes, debido a compras excesivas sin una base 
estadística sobre el requerimiento real para el mantenimiento de las aeronaves, 
ocasionando cuantiosas pérdidas económicas para la Institución. 
 
 Errores en los pedidos   al no haberse  realizado  una correcta identificación de los 
repuestos (Edición),  para  determinar claramente la aplicabilidad  a las diferentes 




 La falta de control y seguimiento  de los elementos enviados a reparación  ha provocado la 




Gráfico No. 3-6 Infraestructura 
 
 
Las instalaciones actualmente presentan los siguientes problemas:   
 
 Los almacenes no se encuentran divididos en sectores de acuerdo a las  características de 
los materiales almacenados 
 Falta de rotulación adecuada 
 Mala iluminación 
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 Instalaciones  contraincendios 
 No disponen de las medidas de seguridad apropiadas  
 El área administrativa no se encuentra organizada adecuadamente  (Oficinas) 
 
3.4.6. FACTORES TECNOLÓGICOS (Sistemas informáticos) 
 
Gráfico No. 3-7 Sistemas Informáticos 
 
 
Se encuentra implementando el Sistema integrado de control de las Aeronaves, para lo cual es 
necesario adquirir los equipos necesarios para  todas las unidades y de esta manera no seguir 
manejando el  sistema informático para la administración de stocks de aviación    en forma 
independiente en cada unidad de la Aviación del Ejército. Ya que los problemas que persisten es 
que se encuentra cargado en  el ordenador del almacén y permite visualizar  la existencia  solo de la 
bodega de la unidad. No se encuentra  en red con el resto de almacenes  de la Aviación, por lo que  
las unidades no pueden conocer  en forma inmediata  los repuestos disponibles en otro almacén.  





No se dispone de un reporte general de las existencias en tiempo real, ya que las transacciones 
realizadas en las diferentes unidades   durante el mes  se remiten a la Brigada en  archivo 
magnético   los primeros días del mes siguiente, esta información es consolidada  en el CAL-15 y 
se puede generar un reporte total.  
 
3.5. DEFINICIÓN DEL CONTROL INTERNO.- 
 
“El control interno puede definirse como un conjunto de procedimientos, políticas, directrices y 
planes de organización los cuales tienen por objetivo asegurar una eficiencia, seguridad y orden en 
la gestión financiera, contable y administrativa de la empresa”24 
 
3.6. IMPORTANCIA DEL CONTROL INTERNO 
 
El control interno ha sido reconocido como una herramienta para que la dirección de todo tipo de 
organización, obtenga una seguridad razonable para el cumplimiento de sus objetivos 
Institucionales y esté en capacidad de informar sobre su gestión a las personas interesadas en ella. 
En la Administración Públicaesa gestión debe regirse por los principios constitucionales y legales 
vigentes; además, la rendición de cuentas correspondientes tiene como destinatario último a la 
sociedad civil considerada de manera integral, pues las instituciones públicas se crean para 
satisfacer necesidades generales de la sociedad, la cual tiene el poder supremo en una sociedad 
democrática. El control interno se perfila como un mecanismo idóneo para apoyar los esfuerzos de 
las entidades públicas con miras a garantizar razonablemente los principios constitucionales y la 
adecuada rendición de cuentas.  
 
En ese ámbito, el concepto de control interno y su utilidad para guiar las operaciones ha ido 
integrándose progresivamente en los procesos y en la cultura de las entidades públicas, teniendo en 
cuenta los cambios institucionales y los avances recientes en las ciencias de la economía y la 
administración; estableciendo la aplicación de prácticas administrativas modernas, incorporando 
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3.7. CLASIFICACIÓN DE LOS CONTROLES INTERNOS 
 
CONTROLES GENERALES Y ESPECÍFICOS 
 
GENERALES: No tienen un impacto sobre la calidad de las aseveraciones en los estados 
contables, dado que no se relacionan con la información  Contable. 
 
ESPECÍFICOS: Se relacionan con la información Contable y por lo tanto con las aseveraciones 
de los saldos de los estados contables. Este tipo de controles están desde el origen de la 
información hasta los saldos finales. 
 
3.8. ELEMENTOS DEL CONTROL INTERNO 
 
“El control interno varia mucho entre las organizaciones, según factores como el tamaño la 
naturaleza de las operaciones y los objetivos, no obstante ciertas características son esenciales para 
un buen control interno en las grandes empresas incluye 5 elementos: 
 
 Ambiente de control interno 
 Valoración de riesgos 
 Actividades de Control 
 Información y comunicación 
 Monitoreo 
 




Las Normas de Control Interno para el Sector Público de la República del Ecuador constituyen 
guías generales emitidas por la Contraloría General del Estado, orientadas a promover una 
adecuada administración de los recursos públicos y a determinar el correcto funcionamiento 
administrativo de las entidades y organismos del sector público ecuatoriano, con el objeto de 
buscar la efectividad, eficiencia y economía en la gestión institucional. 
 
Se instrumentan mediante procedimientos encaminados a proporcionar una seguridad razonable, 
para que las entidades puedan lograr los objetivos específicos que se trazaron; tienen soporte 
técnico en principios administrativos, disposiciones legales y normativa técnica pertinente. 
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3.9.1. NORMAS DE CONTROL INTERNO PARA EL ÁREA DE INVERSIONES EN 






En toda entidad u organismo del sector público, de ser necesario, se dispondrá de una unidad de 
abastecimiento; la máxima autoridad a  través del comité o unidad encargada de las adquisiciones, 
determinar á los procesos a seguir en la programación, adquisición, almacenamiento y distribución 
de materiales, útiles y enseres, así como de otros bienes de larga duración necesarios para el 
desarrollo y ejecución de las actividades de las entidades. 
Para las adquisiciones, en cada entidad se establecerán mínimos y máximos de existencias, de tal 
forma que éstas se realicen únicamente cuando sea necesario y adquirirlas en cantidades 
apropiadas, bajo los criterios de austeridad, eficiencia, efectividad y economía. 
 
SISTEMA DE REGISTRO 
 
Se establecerá un sistema adecuado para el control contable tanto de las existencias como de los 
bienes de larga duración, mediante registros detallados con valores que permitan controlar los 
retiros, traspasos o bajas de los bienes, a fin de que la información se encuentre siempre actualizada 
y de conformidad con la normativa contable vigente. 
 
3.10. ASPECTO LEGALDEL CONTROL 
 
ASPECTO LEGAL   (REGULACIONES  DE AVIACIÓN CIVIL) 
 




1.-“Implementación de mantenimiento de registros.- la parte puede ser controlada usando un 
sistema de mantenimiento de registros que contiene el número de parte, numero de serie y estado 
actual de vida de la parte. 
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Cada vez que la parte es removida de un producto certificado, el registro debe ser actualizado con 
el estado actual de vida. Este sistema puede incluir mantenimiento de registros en papel, 
electrónico  u otros medios, es de interés para el fabricante de aeronaves “27 
 






Que mediante Ley No. 73, publicada en el Suplemento del Registro Oficial No. 595 de 12 de junio 
del 2002, entró en vigencia la Ley Orgánica de la Contraloría General del Estado, la cual establece 
el sistema de control y, como parte del mismo, el control de la administración de bienes del sector 
público; 
 
Que, es necesario contar con un nuevo reglamento general sustitutivo para normar la adquisición, 
manejo, utilización, egreso, traspaso, préstamo, enajenación y baja de los diferentes bienes, 
muebles e inmuebles, que constituyen el patrimonio de cada una de las entidades y organismos del 
sector público;  
 
Acuerda:  
Expedir el Reglamento general sustitutivo para el manejo y administración de bienes del sector 
público.  
 
3.10.1. ÁMBITOS DE APLICACIÓN29 
 
Art. 1.- Ámbito de aplicación.- Este reglamento se aplicará para la gestión de los bienes de 
propiedad de los organismos y entidades del sector público comprendidos en el Art. 118 de la 
Constitución Política de la República, de las entidades de derecho privado que disponen de 
recursos públicos en los términos previstos en al artículo 211 de la Constitución Política y 
4reformado de la Ley Orgánica de la Contraloría,  para los bienes de terceros que por cualquier 
causa estén en el sector público bajo custodia o manejo. 
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 Regulación de la  Aviación Civil  
28
 Ley Orgánica de la Contraloría General del Estado 
29
 Reglamento General de bienes del Sector Público Acuerdo de la Contraloría General del Estado    
Registro  Oficial 378 del 17 de octubre del 2006 
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3.10.2. DE LOS BIENES 
 
Art. 4.- De los bienes.- Cada entidad u organismo llevará el registro contable de sus bienes de 
conformidad a las disposiciones sobre la materia expedidas por el Ministerio de Economía y 
Finanzas.  
 
ENAJENACIÓN MEDIANTE REMATE Art. 14.-Procedencia del remate.- Si del informe a que 
se refiere el artículo anterior se desprende que los bienes son inservibles u obsoletos o se hubieren 
dejado de usar, pero son susceptibles de venta, se los rematará, previa resolución de la más alta 
autoridad de la institución o su delegado.  
 
Las entidades y empresas del sector público que tengan personería jurídica, patrimonio propio y 
administración autónoma podrán vender directamente, sin necesidad de proceder a remate sus 
aeronaves, naves, buques, aparejos y otros bienes de similares características o que estén sujetos, 
por su naturaleza, a condiciones particulares de comercialización, para lo cual la máxima autoridad 
de la entidad solicitará previamente un informe técnico en el que se determine si los bienes son 
obsoletos, inservibles o fuera de uso, que su operación y mantenimiento resultan antieconómicos 
para la entidad, y se justifique plenamente que el proceso de remate resultaría inconveniente.  
 
Si las empresas o entidades fueren adscritas o dependientes de las Fuerzas Armadas, requerirán, 
además, para la venta, la autorización del Ministro de Defensa Nacional.  
 
El Comando Conjunto de las Fuerzas Armadas y las Comandancias de Fuerza, previa autorización 
del Ministro de Defensa Nacional, podrán también vender directamente, sin necesidad de proceder 
a remate, sus Aeronaves, naves, buques, aparejos, equipos, armamento o material bélico obsoleto o 
fuera de uso.  
 
3.10.3. DE LAS ADQUISICIONES 
 
Art. 6.- De las formas de adquirir.- Para la adquisición de cualquier tipo de bienes que no consten 
en el respectivo Plan Anual de Adquisiciones se requiere de la resolución de la más alta autoridad 
de la entidad u organismo o del funcionario delegado para este fin, con sujeción a las disposiciones 
legales pertinentes.  
 
Para efectuar las adquisiciones, las entidades u organismos del sector público emitirán su 
correspondiente reglamento interno y/o disposiciones administrativas, de conformidad a sus 
requerimientos y en concordancia con las disposiciones legales que fueren aplicables.  
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Para la adquisición de bienes especiales, como naves, aeronaves y otros utilizables en materia 
hidrocarburífera o similares, se dará cumplimiento a las normas legales y reglamentarias 
específicas para dichas materias.  
 
En el caso de daños o desperfectos en las naves de la Fuerza Pública o de sus entidades, que se 
encontraren fuera del territorio nacional, las adquisiciones que sirvan para su reparación y normal 
funcionamiento, podrán hacerse sin contrato escrito cuando la cuantía sea inferior al valor del 25% 
aplicado sobre el monto del concurso de ofertas; pero en todo caso con sometimiento a las normas 
legales específicas de la entidad u organismo de que se trate y con estricto cumplimiento a las 
normas establecidas por la Contraloría General, relativas a dejar pistas de auditoría que faciliten el 
ejercicio del control.  
 




Proporcionar  la información necesaria sobre las particularidades del Control de Existencias e 
Inventarios de los abastecimientos especiales de Aviación, lo cual servirá para que tengan una 
visión analítica del empleo de las herramientas empleadas como apoyo a la función de 
Abastecimiento en la Logística Aérea 
 
 Control de material 
 Control de Inventarios 
 
La escasez de recursos financieros  producto de la política de austeridad del gobierno han obligado 
a la Aviación del Ejército a no mantener en sus almacenes y depósitos amplios stocks  de  
accesorios, partes y componentes  lubricantes, etc., que permita atender las demandas no 
planificadas de abastecimientos por parte de sus usuarios; en tal virtud, es necesario que el personal 









Gráfico No. 3-8 Control existencias 
 
 
En la actualidad  la globalización y los avances tecnológicos permiten que los usuarios que operan 
dentro del mercado aeronáutico dispongan en corto tiempo de los materiales para mantener las 
operaciones aéreas, sin mantener grandes  stocks, que representan costos. 
 
La información oportuna  es una valiosa herramienta para fines de control, pues permite tomar 
medidas adecuadas y ajustar los planes, programas y presupuestos. Esta información se obtiene 
gracias a los inventarios permanentes mediante los cuales se puede saber la existencia de un 
producto en cualquier momento deseado. 
 









 Control de existencias. 
Gráfico No. 3-10 Instrumentos de Abastecimientos 
 
 




3.11.2. CONTROL DE EXISTENCIAS 
 
Es un proceso para mantener datos sobre los inventarios referentes a cantidad, localización y 
condición delos abastecimientos. 
 
 Permite conocer y asegurar la disponibilidad,  
 determinar las necesidades,  
 conseguir abastecimientos con tiempo,  
 entregar y poner en circulación,  
 impedir las pérdidas,  
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 registrar las transacciones, 
 reducir el desperdicio y deterioro,  
 disminuir exceso de compras,  




 Optimizar al máximo el uso de los stocks disponibles.  
 Rotación de los abastecimientos de acuerdo a las necesidades.  
 Evitar la escasez ficticia, real o crítica de los abastecimientos o el acumulamiento 
exagerado que puede ser causado por falta de un eficaz y eficiente sistema de control. 
 Establecer las necesidades de repuestos, las cuales se constituyen en los niveles de 




 La responsabilidad del control tanto de los accesorios,  partes  componentes, lubricantes y 
otros materiales, está a cargo de los Comandantes de las Secciones de Abastecimientos o 
de los Oficiales de Logística de las Unidades de la Aviación del Ejército. 
 La contabilidad o control centralizado y el control informático está a cargo  del 
Departamento de Logística de la Aviación del Ejército. 
 El control de calidad de los accesorios, partes y componentes, está a cargo del personal de 
Mantenimiento y Abastecimientos de la Aviación y de sus unidades. 
 
Gráfico No. 3-11 Control de calidad 
 
 
El control de existencias es la contabilidad y control ejercidos sobre todo el material  procedente 
del exterior o de compra local y sirve para asegurar la existencia disponible de los accesorios, 
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partes y componentes solicitados por los usuarios, cuyo almacenamiento físico facilita la operación 
inmediata y ordenada. 
 
Es la cantidad total de artículos disponibles en los Almacenes de abastecimientos necesarios para 
satisfacer las demandas durante un periodo determinado. 
 
 Nivel de Reabastecimientos 
 
Es la cantidad total de artículos disponibles en los Almacenes de abastecimientos necesarios 
para satisfacer las demandas durante un periodo determinado. 
 
 Tiempo de pedido y embarque 
 
Es el tiempo o intervalo entre la presentación del pedido de reposición de existencia y el recibo 
de la propiedad. 
Gráfico No. 3-12 Nivel de reabastecimientos 
 
 
3.11.3. CONTROL CENTRALIZADO 
 
Es ejercido por el Departamento de Logística de la Aviación del Ejército, quien compra los 
accesorios, partes, componentes y otros materiales  solicitados por los usuarios. Este control se 
ejerce sobre el gasto ejecutado, facilitando de esa manera la planificación presupuestaria de los 
próximos años 
 
3.11.4. CONTROL INFORMÁTICO 
 
Es aquel control realizado por medio del sistema informático de Abastecimientos que permite 
obtener rapidez y resultados positivos en la información, para cálculos y análisis futuros. 
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3.11.5. CONTROL DEL MATERIAL 
 
Consiste en el manejo y control necesarios para asegurar la disponibilidad de materiales, cuyo 
almacenamiento perfectamente dispuesto y distribuido facilita la operación inmediata para 
satisfacer las necesidades. 
 
Los niveles de almacenamiento de repuestos permiten establecer por cada ítem, las cantidades 
requeridas para apoyar los programas de inspección. 
 
El punto de reordenar corresponde a una cantidad determinada de existencia de un repuesto 
específico, en la cual debe iniciarse el proceso de adquisición, para reponer los materiales 
consumidos. 
 
Se debe registrar todos los movimientos de los materiales asignados a la Unidad y mantener un 
estricto control sobre la actualización manual de las tarjetas kárdex y los comprobantes y reportes 
de las transacciones generadas en el sistema informático. 
 
Encargado del Sistema Informático 
 
 Mantener actualizados los estados de repuestos ingresando  los N/P y N/S después de que 
el Almacenista los haya recibido, con su certificado de conformidad y operabilidad si fuere 
el caso. 
 Verificación y confección de Recibos para entrega de repuestos.  
 Confección de Documentos de envío de  repuestos nuevos y reparados.  
 Elaboración de Estados Semestrales de los Repuestos existentes.  
 Confección y Envío de Guías  de Pedidos y Reparaciones de repuestos.   
 Actualización de Equivalencias, Intercambiabilidad y Adaptabilidad de repuestos. 
 
Encargado del Almacén de repuestos 
 
 Registro de las transacciones en las tarjetas kárdex de los repuestos. 
 Registro de la información de los materiales en la tarjeta de localización.  
 Coordinación con el encargado de Edición (N/P, N/S, cantidades, aplicabilidad, 
intercambiabilidad y equivalencia). 
 Coordinación con el encargado del sistema informático para el registro paralelo.  
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Es el documento en el cual en forma individualizada por nombre y número de parte se reflejan las 
transacciones de los materiales existentes, el control de los pedidos, entregas pendientes y 
adicionalmente se registran otros datos como aplicabilidad, intercambiabilidad, equivalencia, 
unidad de entrega, ubicación, condición y precio unitario. 
 


















3.11.6. CONTROL DE INVENTARIOS 
 
1. Numerar las tarjetas de conteo, para conocer cuántos artículos, accesorios, partes y 
componentes existen en el almacén. Colocar las tarjetas en cada uno de los materiales y 
escribir el número de parte y nombre del artículo. 
2. Preparación del material a ser inventariado, tomando como base los listados emitidos por 
el sistema informático del Comando y Estado Mayor de la Aviación del Ejército.  
3. Limpieza y conteo físico de cada uno de los repuestos y colocación de una envoltura 
plástica nueva. 
4. Identificación del repuesto en el Catálogo Ilustrado de Partes (IPC) para obtener el 
capítulo, sección, subsección, figura e ítem, así como la cantidad por conjunto y aeronave 
y el nombre correcto del artículo. 
5. Elaboración de una nueva  tarjeta  kárdex (de ser necesario), registro  de los datos 
obtenidos del IPC  y determinar discrepancias entre la cantidad contada y la registrada en 
la tarjeta kárdex y sistema informático.   
6. Clasificación mediante edición profunda de los repuestos que corresponden al motor y los 
que pertenecen a la célula. 
7. Registro de intercambiables y equivalentes en las tarjetas kárdex y el sistema automático. 
8. Determinación de los repuestos que se encontraron novedades de más o de menos en el 
conteo físico y comprobación con el registrado en el sistema kárdex y computadora. 
9. Re chequeo (SPOT CHEK) de los repuestos que están con discrepancias para definir la 
novedad. 
10. 11. Registro en las tarjetas Kardex y sistema informático de los repuestos que han sido 
sujetos a un ajuste de inventario. 
11. Verificación en el sistema para obtener el número nacional de existencia que permite 
conocer un gran número de intercambiables. Clasificación de los repuestos que pertenecen 
a otro tipo de aeronave, para ser enviados a la Unidad correspondiente. 
12.  Clasificación de los repuestos que no se encuentran ilustrados en el IPC para ser enviados 
al comando de la Aviación del Ejército y se determine su aplicabilidad mediante edición 




 MÉTODOS DE INVENTARIOS 
 
Gráfico No. 3-15 Métodos de Inventarios 
 
 
TOTAL.- Se realiza de todo el material existente 
 
PARCIAL.- Por partes, estante por estante, para luego ingresar los datos al sistema 
computarizado 
 
 FRECUENCIA DE LOS INVENTARIOS 
 
La frecuencia dependerá del tipo de material, de la exactitud del inventario anterior o de la 
novedad suscitada. 
 
La frecuencia varía de acuerdo con las necesidades del Reparto. Comúnmente se determinará 
su frecuencia en la siguiente forma:  
 
Trimestrales; Semestrales; anuales; y/o Especiales. A los Inventarios no planificados se los 





Ventajas de los inventarios 
 
Gráfico No. 3-16 Ventajas de los Inventarios 
 
 
 Reduce el desperdicio: pérdidas, roturas, deterioros, y también el desaprovechamiento del 
espacio físico por mala colocación y disposición de los materiales almacenados. 
 Disminuye los excesos en las compras y moviliza menos  capital en existencias en los 
inventarios. 
 Reduce el número de materiales innecesarios. 
 Mantiene un sistema permanente y actualizado de los saldos 




Es el acumulamiento de accesorios, partes y componentes  que ya no son utilizados, por que 
han sufrido una modificación y han sido reemplazados por otro número de parte.  
 
Así mismo se consideran excesos a los materiales que sobrepasan los límites de stock en base a 






 Errores en la obtención en demasía de materiales en relación al consumo. 
 Los accesorios, partes y componentes  provenientes de salvatajes. 
 Aeronaves puestas fuera de servicio con sus equipos, partes y repuestos. 
 Partes y repuestos en condición de reparable, que no pueden ser procesados en los talleres 
de la Aviación o en el país, o que resulta antieconómica su reparación en el exterior. 
 Cambios de partes en conjuntos mayores. 
  
La responsabilidad relacionada con la disposición de los excesos recae en los diferentes 
organismos de Abastecimiento: Comando de la Aviación y Unidades, Logística (B-4 y P-4), 
Sección de Abastecimiento y  Almacenes.  
 




Este formulario sirve para contar el material que existe en el almacén, en el cual se refleja la 
cantidad física existente al momento de realizar el inventario. 
 





TARJETA DE SERVIBLE 
 
Formulario PA-50ª 
Es de color amarillo, se utiliza para indicar que el elemento se encuentra en condición operable 
(Nuevo, Overhauleado, Reparado y Serviciable). 
 





TARJETA DE REPARABLE 
FORMULARIO PA-50B 
 
Es de color verde, este formulario señala que el material esta en condición de ser enviado a 
reparación local y/o en el exterior. 
Gráfico No. 3-19 Tarjeta de reparable 
 
TARJETA DE CONDENADO 
FORMULARIO PA-50C 
Es de color rojo, utilizada cuando el material ha cumplido su tiempo Limite de Vida TLV, 
Fatigado por su uso, por ser antieconómica su reparación y ha sido declarado inservible (retiro 
de circulación urgente) 
Gráfico No. 3-20 Tarjeta de Condenado 
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3.12. IMPORTANCIA DEL CONTROL DE LAS EXISTENCIAS 
 
Gráfico No. 3-21 Control existencias 
 
 
En negocios comerciales, el inventario es el único medio por el cual se determinan las ganancias o 
pérdidas. También, simplemente identifica la cantidad que se va a ordenar de nuevos materiales.  
 
Los beneficios máximos de los inventarios dependen en alto grado de la frecuencia y de la 
naturaleza del negocio. 
 
Es necesario saber cuándo y como se conducen los inventarios y porque los inventarios son la 
herramienta más eficaz que tiene abastecimiento bajo su responsabilidad. 
 





Establecer el stock físico de un almacén y comparar con los saldos de cada artículo, señalados en 
las tarjetas kárdex de control de existencias, así como también con el sistema computarizado. Esto 
permitirá efectuar correcciones de errores o establecer responsabilidades. 
 
118 
Gráfico No. 3-23inventario 
 
 
Es necesario un inventario (cuenta física) para validar las cuentas y corregir los posibles 
errores en los balances, haciendo que coincidan los saldos de los registros de contabilidad y las 
cantidades disponibles de las existencias. 
 
El control de existencias y el pre – asentamiento de los documentos de transacción de 
abastecimientos dependen completamente de la concordancia de los saldos que están en los 
registros de contabilidad o computadoras y las cantidades que realmente existen en el almacén. 
 
Gráfico No. 3-24 Inventario en abastecimiento aéreo 
 
 
Un inventario en Abastecimiento Aéreo, es la relación ordenada de los accesorios,  partes y 
componentes, artículos y materiales, que se encuentran en un almacén u otra instalación y que 
pertenecen a la Aviación del Ejército, en el cual se verifica principalmente su nombre, número 
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de parte y cantidad física existente, así como una somera descripción de su naturaleza, 
condición, ubicación y demás datos que puedan servir para su identificación y avalúo.  
 
Son de vital importancia, constituyen una herramienta inviolable, para el normal 
desenvolvimiento de los almacenes de abastecimientos principalmente con respecto a los 
repuestos de aeronaves que son de propiedad del Ejército. 
 
Existen algunos métodos dentro de la Aviación del Ejército para realizar los inventarios, 
concretándonos a la función de Abastecimiento, se emplean dos formas que son: Inventario 
Abierto eInventario Cerrado. 
 
3.13. CONTROL DE MANTENIMIENTO 
 
Gráfico No. 3-25 Control de Mantenimiento 
 
 
La sección de control de mantenimiento (grupos aéreos y Centro de Mantenimiento) se puede 
considerar como el eje sobre el cual se desenvuelve todos los demás elementos de control y 
producción, esta actividad administra todos los proyectos, el progreso del trabajo, 
transacciones del material, el mantenimiento ejecutado en las aeronaves, el equipo afín. Esta 
dependencia suministrará todos los servicios de control de mantenimiento de rotables (TLR y 
TLV) y lo relacionado con el planeamiento del mantenimiento específico de aeronaves para su 
uso; el volumen de trabajo; la tramitación de pedidos de material y el despacho de personal. 
 
Para cumplir estos requisitos la sección de control de mantenimiento está compuesta por las 
dependencias de: Análisis Registros e Informes, control de volumen de trabajo, planes y 
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programas, además depende directamente el Mantenimiento Organizacional y Mantenimiento 
de Campo. 
 
3.14. CONTROL DEL MATERIAL PARA MANTENIMIENTO DE AERONAVES 
 
1. La determinación de necesidades 
 
El limitado presupuesto que se asigna para el mantenimiento de las aeronaves de la Aviación del 
Ejército  hace imposible mantener amplios stocks de repuestos y materiales para el mantenimiento,   
en tal virtud, es necesario establecer  sistemas de control de los materiales y repuestos disponibles en 
los almacenes para las futuras adquisiciones. Este control debe empezar desde las fases de 
planeamiento y continúa a través del almacenamiento  adecuado en las bodegas hasta  la entrega de los  
materiales y repuestos  al ente respectivo de mantenimiento.  
 
Los cálculos relativos a las cantidades usadas o requeridas, almacenadas o necesarias en periodos 
presentes o futuros programados, se basan en la información obtenida de los organismos de 
Abastecimientos y Mantenimiento. 
 
La determinación de necesidades se define como el proceso interdisciplinario, anticipado y 
permanente, que implica establecer exactamente los requerimientos, su identificación y 
especificaciones técnicas. Dichas necesidades confrontadas al presupuesto disponible, pasan a 
constituir la demanda operativa, transformándose en el objetivo logístico Institucional. 
 
Esta tarea que es realizada principalmente por los usuarios finales, se constituye en la instancia 
clave que facilitará el desarrollo fluido de todos los demás procesos del Sistema de Abastecimiento. 
 
La definición de repuestos requeridos ya sean rotables o consumibles, tiene su origen en el 
Programa de Vuelo Anual,  establecido por  la Jefatura de Operaciones de la Aviación,  en 
cumplimiento  a la misión impuesta  por la Comandancia General de la Fuerza Terrestre. Este 
Programa de Vuelo Anual  establece las horas a volar por aplicabilidad, para cubrir los 
requerimientos operativos. 
 
Del Programa de Vuelo se derivan los Programas de Mantenimiento que deben aplicarse a cada 
aeronave para soportar la necesidad operativa, ello implica establecer las inspecciones faseadas en 
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el tiempo, para mantener  las curvas de mantenimiento. Las inspecciones programadas deben 




Cada inspección a aplicar considera en la determinación de necesidades, la información que se 
registra en las Planillas Básicas de Materiales, en las cuales se establecen los repuestos a cambiar 
de acuerdo a porcentajes establecidos. Además debe considerarse en la definición de necesidades, 
el comportamiento histórico de los repuestos, antecedente válido para la proyección de consumo, 
como también la experiencia del personal especialista. 
 
Todos los parámetros enunciados en el párrafo precedente, conforman la base para establecer las 
necesidades de repuestos, las cuales se constituyen en los niveles de almacenamiento. Estos niveles 
deben ser confrontados con las existencias disponibles de igual material o de los intercambiables, 
para luego establecer los programas de repuestos adquirir. 
 
o Proceso de Edición 
 
De la mano del proceso de determinar las necesidades  va  el Proceso de Edición, que es  aquella  
actividad que cumple el técnico de abastecimientos, esta permite  identificar exactamente un 
repuesto, elemento, conjunto  que es requerido por los técnicos de mantenimiento para poner una  
aeronave   en operación y de esta manera cumplir con la misión  de la  Aviación del Ejército. 
 
La edición permite verificar  los siguientes aspectos que identifican a   un repuesto: 
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El técnico de Abastecimientos  dispone de  varias fuentes que le permiten realizar una correcta 
identificación del elemento, repuesto o material requerido. Estas fuentes son: 
 
 El Catalogo Ilustrado de Partes 
 El Internet 
 FED LOG 
 Sistema de Repuestos de la Aviación del Ejército 
 Catálogos de precios de los fabricantes 
 Registros de adquisiciones anteriores 
 
Elementos producto de la Canibalización 
 
En el caso que un explotador requiera usar una parte, componente o dispositivo (que no tiene 
certificación) de una aeronave de su flota (canibalización) para instalar en otra aeronave de su 
misma flota, y que no sea controlada por  tiempo límite o vida límite, una inspección deberá ser 
realizada a la parte “canibalizada” para determinar su condición de aeronavegabilidad. 
Dependiendo de la parte, requerirá una prueba funcional (si esta prueba está considerada en el 
manual de mantenimiento) y/o una prueba operacional. Esta prueba deberá ser hecha antes de su 
remoción y luego ser realizada una prueba funcional y/o operacional después de su instalación. 
Todas estas pruebas deberán ser registradas. 
 
En el caso que un explotador requiera usar una parte, componente o dispositivo de una aeronave de 
su flota (canibalización) para instalar en otra aeronave, y que sea controlada por tiempo límite o 
vida límite (la misma que deberá contar con sus respectivos documentos de certificación). Los 
tiempos utilizados (registros de control de utilización) deberá ser trasladada a la otra aeronave. 
 
En el caso que un explotador requiera retirar una parte, componente o dispositivo (que no tiene 
certificación) de una aeronave de su flota (canibalización) para ingresarla al almacén, y que no sea 
controlada por tiempo límite y vida límite, ésta deberá ser sometida a una prueba de banco por un 
ente certificado en donde se apruebe su retorno al servicio. 
 
En caso que un explotador requiera retirar una parte, componente o dispositivo (que no tiene 
certificación) de una aeronave de su flota (canibalización) para ingresarla al almacén, y que sea 
controlada por tiempo límite, ésta deberá ser sometida a Overhaul o prueba, lo que corresponda, 
por un ente certificado en donde se apruebe su retorno al servicio y su tiempo a cero. 
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Generalmente las Autoridades aeronáuticas civiles  de los estados  no aceptan productos 
aeronáuticos de excedentes militares, debido a que aún cuando se pudiera establecer que cumplen 
con los estándares para lo cuales fueron fabricados, debe establecerse su intercambiabilidad con la 
parte original, debe haberse cumplido con todas la Directivas de Aeronavegabilidad (AD) 
aplicables, debe conocerse la vida límite (scrap), tiempo límite (TBO), tiempo y condiciones de 
almacenaje, debe conocerse y certificarse las modificaciones o partes reemplazadas, debe 
determinarse la aeronavegabilidad de la aeronave debido a las maniobras operacionales que podría 




(Manual General de mantenimiento de la Aviación del Ejército  Original Nov. 2007) 
 
PLANIFICACIÓN DE LOS STOCKS 
 
Gráfico No.3-26 Planificación de Stocks 
 
 
Esta tarea que es realizada principalmente por los usuarios finales, se constituye en la instancia 
clave que facilitará el desarrollo fluido de todos los demás procesos del Sistema de Abastecimiento. 
La definición de repuestos requeridos ya sean rotables, fungibles o consumibles, tiene su origen en 
el Programa de Vuelo Anual, el cual establece las horas a volar porcada tipo de aeronave, para 
cubrir los requerimientos operativos programadas por el  Comando de Operaciones de la Aviación 
del Ejército. 
 
Del Programa de Vuelo se derivan los Programas de Mantenimiento que deben aplicarse a cada 
aeronave para soportar la necesidad operativa, ello implica establecer las inspecciones  en el 
tiempo, para mantener  las curvas de mantenimiento. Las inspecciones programadas deben 
planificarse para los niveles  y tipos de Mantenimiento. 
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Cada inspección a aplicar considera en la determinación de necesidades, la información que se 
registra en las Planillas Básicas de Materiales, en las cuales se establecen los repuestos a cambiar 
de acuerdo a porcentajes establecidos. Además debe considerarse en la definición de necesidades, 
el comportamiento histórico de los repuestos, antecedente válido para la proyección de consumo, 
como también la experiencia del personal especialista. 
 
NIVEL DE REABASTECIMIENTO 
 
Es el punto en el cual se debe adoptar la medida de pedido de existencias u otra medida de 
Abastecimiento para reponer la existencia; 
 




TIEMPO DE PEDIDO 
 





3.15. PLAN DE CAPACITACIÓN PARA EL PERSONAL DE MANTENIMIENTO Y 
ABASTECIMIENTOS DE LA AVIACIÓN DEL EJÉRCITO. 
 





Es la parte más importante de cualquier Organización. 
Sustenta y vive todos los conceptos. 
Da origen a una cultura del respeto a lo planificado. 




INSTRUCCIÓN, Conjunto de enseñanzas que sirven para adiestramiento del Soldado 
 
ENTRENAMIENTO.- Conjunto de actividades realizadas para el mantenimiento de las 
habilidades adquiridas en la instrucción.  
 
CAPACITACIÓN.- Herramienta u proceso que busca modificar, ampliar las habilidades adaptado 
a las circunstancias internas y externas 
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JUSTIFICACIÓN.-   
Gráfico No. 3-29 Justificación Capacitación 
 
 
El recurso más importante en cualquier organización es el personal implicado en las actividades 
laborales. Esto es de especial importancia en una organización que presta servicios, en la cual la 
conducta y rendimiento de los individuos influye directamente en la calidad y optimización de los 
servicios que se brindan.  
 
Un personal motivado y trabajando en equipo, son los pilares fundamentales en los que las 
organizaciones exitosas sustentan sus logros. Estos aspectos, además de constituir dos fuerzas 
internas de gran importancia para que una organización alcance elevados niveles de 
competitividad, son parte esencial de los fundamentos en que se basan los nuevos enfoques 
administrativos.  
 
La esencia de una fuerza laboral motivada está en la calidad del trato que recibe en sus relaciones 
individuales que tiene con los ejecutivos o funcionarios, en la confianza, respeto y consideración 
que sus jefes les prodiguen diariamente. También son importantes el ambiente laboral y la medida 
en que éste facilita o inhibe el cumplimiento del trabajo de cada persona.  
 
Sin embargo, en la mayoría de organizaciones de nuestro País, ni la motivación, ni el trabajo en 
equipo tienen el nivel de trato que sea deseable, dejándose con ello de aprovechar significativos 
aportes de la fuerza laboral y por consiguiente el de obtener los resultados previstos.  
 
Tales premisas conducen automáticamente a enfocar inevitablemente el tema de la capacitación 
como uno de los elementos vertebrales para mantener, modificar o cambiar las actitudes y 
comportamientos de las personas dentro de las organizaciones. 
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En tal sentido se plantea el presente Plan de Capacitación Anual en el área de Mantenimiento y 
Abastecimientos para el personal que labora en esta área en la Aviación del Ejército. 
 
3.15.1. FINALIDAD DEL PLAN DE CAPACITACIÓN 
 
Gráfico No. 3-30 Finalidad 
 
 
Siendo su propósito general impulsar la eficacia organizacional, la capacitación se lleva a cabo para 
contribuir a: 
 
- Elevar el nivel de rendimiento del personal que trabaja en la administración y control de las 
aeronaves a fin de incrementar el objetivo de la Institución. 
- Mejorar la interacción entre el personal  y, con ello, a elevar el interés por el aseguramiento 
de la calidad en el servicio. 
- Satisfacer más fácilmente requerimientos futuros de la Institución en materia de personal, 
sobre la base de la planeación de recursos humanos. 
- Generar conductas positivas y mejoras en el clima de trabajo, la productividad y la calidad 
y, con ello, a elevar la moral de trabajo. 
- Mantener la salud física y mental en tanto ayuda a prevenir accidentes de trabajo, y un 
ambiente seguro lleva a actitudes y comportamientos más estables. 
- Mantener al personal al día con los avances tecnológicos, lo que alienta la iniciativa y la 








- Preparar al personal para la ejecución eficiente de sus responsabilidades que asuman en sus 
puestos. 
- Brindar oportunidades de desarrollo personal en los cargos actuales y para otros puestos 
para los que el personal puede ser considerado. 
- Modificar actitudes para contribuir a crear un clima de trabajo satisfactorio, incrementar la 




- Proporcionar orientación e información relativa a los objetivos de la Empresa, su 
organización, funcionamiento, normas y políticas. 
- Proveer conocimientos y desarrollar habilidades que cubran la totalidad de requerimientos 
para el desempleo de puestos específicos. 
- Actualizar y ampliar los conocimientos requeridos en áreas especializadas de actividad. 
- Contribuir a elevar y mantener un buen nivel de eficiencia individual y rendimiento 
colectivo. 
- Ayudar en la preparación de personal calificado, acorde con los planes, objetivos y 
requerimientos de la Institución. 




Capacitar al 75% del personal que se encarga del control de Mantenimiento y Abastecimientos de 




El monto de inversión de este plan de capacitación, será financiada con ingresos propios 








            
5.000,00    
VESTUARIO Y LENCERÍA 
            
3.000,00    
MATERIALES VARIOS 
            
3.000,00    
IMPRENTA Y REPRODUCCIÓN 
            
3.000,00    
HONORARIOS PROFESORES 
            
4.000,00    
TOTAL 
         
18.000,00    
  Elaborado por:El autor 
 




            
4.000,00    
VESTUARIO Y LENCERÍA 
            
5.000,00    
MATERIALES VARIOS 
            
3.000,00    
IMPRENTA Y REPRODUCCIÓN 
            
3.500,00    
HONORARIOS PROFESORES 
            
4.500,00    
TOTAL 
         
20.000,00    




ESPECIALISTAS EN CONTROL DE MANTENIMIENTO DE  AVIONES 
DESCRIPCIÓN COSTOS 
MATERIALES DIDÁCTICOS 
            
3.800,00    
VESTUARIO Y LENCERÍA 
            
5.200,00    
MATERIALES VARIOS 
            
3.200,00    
IMPRENTA Y REPRODUCCIÓN 
            
4.000,00    
HONORARIOS PROFESORES 
            
5.500,00    
TOTAL 
         
21.700,00    




ESPECIALISTAS EN CONTROL DE ABASTECIMIENTOS 
DESCRIPCIÓN COSTOS 
MATERIALES DIDÁCTICOS 
            
2.800,00    
VESTUARIO Y LENCERÍA 
            
3.500,00    
MATERIALES VARIOS 
            
4.900,00    
IMPRENTA Y REPRODUCCIÓN 
            
3.600,00    
HONORARIOS PROFESORES 
            
4.800,00    
TOTAL 
         
19.600,00    





RESULTADOS DE LA CAPACITACIÓN 
. 
La capacitación es una herramienta fundamental para la Administración de Recursos Humanos, que 
ofrece la posibilidad de mejorar la eficiencia del trabajo de la Institución, permitiendo a su vez que 
la misma se adapte a las nuevas circunstancias que se presentan tanto dentro como fuera de la 
organización. Proporciona a los empleados la oportunidad de adquirir mayores aptitudes, 
conocimientos y habilidades que aumentan sus competencias, para desempeñarse con éxito en su 
puesto. De esta manera, también resulta ser una importante herramienta motivadora. 
 









1 •Personal Motivado 
2 •Reducción de costos 
3 •Rotación del personal 
4 •Aumento de eficacia organizacional 
5 •Mejoramiento de la imagen de la Institución 
6 •Mejoramiento del clima organizacional. 
7 •Mejores relaciones entre la Institución y el empleado 
8 •Facilidad en los cambios y en la innovación 
9 •Aumento de la eficiencia 
10 •Mejor cumplimiento de los objetivos propuestos 




FORMATO DE CAPACITACIÓN 
















Fecha de inscripción Tema de la actividad Nombre del participante 
10-septiembre -2012 




 Modulo de Abastecimientos 
 Ordenes de Pedido 
 Ordenes de Aceptación 
 Solicitud transferencia  de repuestos 
 Opciones generales 
 Manejo de Bodegas 
 
OBJETIVO 
Capacitar al personal que interviene 
directamente en el control de las aeronaves, 
para que el manejo del sistema sea difundido 
y socializado entre el personal para su 
correcto uso a fin de obtener resultados 
confiables que permitan una eficiente 





Esta capacitación se impartirá en 40 horas, se 
dará inicio el 17 de septiembre hasta el 21 de 
septiembre del presente año. 
 
EVALUACIÓN 
La evaluación se realizara de la siguiente 
manera 
Examen teórico sobre conceptos básicos para 
la utilización del sistema  
El examen práctico  









MÁXIMO  20 PERSONAS  
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Estimado participante favor contestar objetivamente las siguientes ítems, utilizando la escala de 
uno (1) a cinco (5) siendo cinco (5) el valor más alto y uno (1) el más bajo.  Marque con una 
equis (X) la calificación que considera.  
 
CONTENIDO (ponderación 40%) 1 2 3 4 5 
1 Los temas a ser  tratados son aplicables a su actividad  laboral.     X 
2 Los temas a ser  tratados  responden a sus intereses y expectativas.     X 
3 
Las actividades le permitirán participar y atender a cada tema 
desarrollados. 
    X 
4 La planeación y distribución del tiempo esta de acuerdo a sus objetivos.     X 
 
¿Qué fortaleza considera que se debe aprovechar? 
 
 
ORGANIZACIÓN  1 2 3 4 5 
1 
El curso se desarrollara en las instalaciones de la escuela Técnica de la 
Aviación del Ejército en el aula virtual. 
     
 
CRONOGRAMA DE LA CAPACITACIÓN SOBRE EL MANEJO DEL SISTEMA 
INFORMÁTICO 
 
          
SUBTEMAS 
LUNES MARTES MIÉRCOLES JUEVES  VIERNES 
17 18 19 20 21 
Modulo de Abastecimientos           
Ordenes de Pedido           
Ordenes de Aceptación           
Solicitud transferencia de 
repuestos 
          





CUESTIONARIO DE EVALUACIÓN DE LA CAPACITACIÓN 
 
AVIACIÓN DEL EJÉRCITO 
 
SECCIÓN EVALUACIÓN DEL APRENDIZAJE 
PARÁMETROS  DE EVALUACIÓN DEL SISTEMA INFORMÁTICO PARA CONTROL DE 
LAS AERONAVES 






LISTA DE CHEQUEO PARA LA EVALUACIÓN FINAL “60 MINUTOS” 
 
ORD. PARÁMETROS SI NO 
1 Tiene conocimientos de conectarse al Sistema (1item)   
2 Ingresa al Sistema de forma adecuada (11-30 minutos) (1item)   
3 Conoce las opciones que dispone el Sistema (2 – 6 ítems)   
4 Conoce la opción que será objeto de evaluación (1item)   
5 Describe el uso y empleo de una de las condiciones del material (2items)   
6 
Tiene conocimiento como reconocer si está activado el Sistema para 
ingresar el material (Numero de Parte) (2items) 
  
7 
Tiene conocimiento de la secuencia para ingresar el material o número de 





Revisar – Repasa los pasos para ingresar al Sistema el Numero de parte 





Considera todos los pasos para ingresar el Numero de Parte (material) al 
Sistema (3 – 5 ítems)  
  
10 
Que campos no se deben llenar o son opcionales para ingresar un Número 
de Parte al Sistema (1 – 3 ítems) 
  
11 
Conoce el valor asignado a un número de parte para ser ingresado al 
Sistema, al referirse a SI emplea o NO (1item) 
  
12 Conoce la diferencia del material cuando es Artículo o Grupo (1item)   
13 




Al término de llenar todos los campos, ingresa adecuadamente el material, 





Comprueba que el material o número de parte haya sido ingresado al 
Sistema (3 ítems) 
  





 Los ítems del 1 al 7 tiene un valor entre 1 y 2. 
 El ítem 8 tiene un valor de 2. 
 Los ítems del 9 al 14 tienen un valor entre 1 y 5. 
 Los ítems 15 y 15 tiene un valor de 3. 



























RESULTADOS DE LA EVALUACIÓN 
 
El término de evaluación incluye varias acepciones que se suelen identificar con finesdiferentes 
como: valorar, enjuiciar controlar, fiscalizar. Etc.  
 
La evaluación es un Proceso que tiene como finalidad determinar el grado de eficacia y eficiencia, 
conocimiento con que han sido empleados los recursos destinados a alcanzar los objetivos 
previstos, posibilitando la determinación de las desviaciones y la adopción de medidas correctivas 
que garanticen el cumplimiento adecuado de las metas presupuestadas 
 
Los resultados de la evaluación nos permitirán determinar el porcentaje de conocimientos 
adquiridos por los participantes, lo cual reflejará directamente en la consecución de los objetivos. 
 
Gráfico No. 3-31 Resultados de la capacitación 
 
 
Del Resultado de la evaluación el 29 % saco una nota de 17 puntos, el 22 % 18 puntos, el 20 % 20 
el 16 % 19 , el 14 % 14 y el 13 % 16,  esto nos indica que la mayoría esta en condiciones de 
manejar el nuevo sistema informático y la minoría que es el 14 % se le debería reforzar la 















RESULTADOS DE LA CAPACITACION 




4. PROPUESTA DE LA IMPLEMENTACIÓN, CONTROL Y ADMINISTRACIÓN DE 
LAS AERONAVES 
Gráfico No. 4-1 Control de las aeronaves 
 
 
En el siguiente capítulo se realizará un análisis de los cambios que se obtendrán con la 
implementación de un sistema informático que  brinda las opciones principales para el control de 
abastecimientos, mantenimiento, y mediante procesos definidos se pueda lograr los objetivos 
deseados. 
 
Actualmente las Instituciones públicas y privadas están aplicando la nueva técnica administrativa, 
esto ha generado que se desarrollen nuevos sistemas que permitan mejorar el control y 
optimización de  los recursos. 
 
4.1. DEFINICIÓN DE PROCESO 
 
“Conjunto de actividades mutuamente relacionadas o que interactúan, las cuales transforman 
elementos de entrada en resultados” ISO 9000 
 
Los objetivos más importantes que persiguen los procesos son: 
 
 Hacer efectivos los procesos, generando los resultados deseados 
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 Hacer eficientes los procesos, minimizando los recursos esperados 
 Hacer los procesos adaptables, teniendo la capacidad para adaptarse a los clientes 
cambiantes y a las necesidades de la empresa. 
 
PROCEDIMIENTO.- 
Forma especificada para llevar a cabo una actividad o proceso 
 
Proceso –> Qué hacemos 
Procedimiento –> Cómo lo hacemos 
 
ACTIVIDAD: 
“Conjunto de tareas necesarias para la obtención de un resultado”32 
 
A continuación tenemos la  representación de un proceso en un diagrama:   
 
 Gráfico No.  4 2 Diagrama de un proceso 
  
 
Podemos observar los siguientes elementos: 
 Entradas: 
Con unas características definidas de antemano que permite aceptarlas o rechazarlas 
 Salidas: 
Producto/Servicio destinado al cliente interno/externo, es fundamental que cumpla con la 
calidad exigida por el proceso, en caso contrario no aportará el valor añadido esperado. 
                                            
32
 Harrington, Mejoramiento de los Procesos de la Empresa, 1993 Pág. 5 
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Es habitual que la salida de un proceso sea la  entrada del siguiente (interacción de procesos) 
 
 Recursos o factores del proceso: 
Personas: Quien lo hace. Tanto en el concepto físico como en el de competencias, habilidades 
necesarias, formación requerida etc. 
 
Materiales: Con que lo hace en término de materias primas o semielaboradas, y no se refiere 
únicamente en materiales físico ya que las  empresas de servicio la información es considerada 
materia prima 
Infraestructura: Con que herramientas instalaciones, maquinaria hardware,  software. 
 
Método: 
Quien hace que, como lo hace y cuando lo hace, procedimiento instrucción de trabajo 
 
 Sistema de Control 
Formado por los indicadores, sus objetivos y los cuadros de mando  resultantes para la toma de 
decisiones. 
 
Tipos de procesos 
 
No existe un estándar sobre la clasificación de procesos; pero mencionados los más utilizados: 
 
 Procesos de Gestión: Son los procesos estratégicos de la organización. 
También son denominados procesos de liderazgo o de staff. 
Establecen las bases para el correcto funcionamiento y control de la organización. 
Proveen de información al resto de los procesos para elaborar planes de mejora. Ej. Gestión por 
procesos, la mejora continua, los objetivos y políticas globales de la organización  
 Procesos Operativos: Transforman los recursos en el producto/servicio aportándoles valor, es 
decir conforme a los requisitos del cliente tanto interno como externo. 
Son la razón de ser de la organización, sin los cuales esta no tendría sentido. 
Son los responsables de lograr los objetivos de la empresa. Ejemplos de procesos operativos 
pueden ser, el proceso productivo, el proceso logístico, el proceso de compras. 
 Procesos de Apoyo: Proporcionan los recursos al resto de procesos según los requisitos de 
estos. 
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Ejemplos de procesos de apoyo pueden ser, la gestión financiera, mantenimiento de 




4.2. DIAGRAMA DE FLUJOS DE PROCESOS 
 
Son la representación gráfica de los hechos, movimientos, relaciones y articulaciones que 
coadyuvan a disciplinar la manera de pensar, muestran claramente las actividades o tareas en las 
cuales se podrían producir cuellos de botella o improductividades. 
 
Operación.-  Significa que se está efectuado un cambio o transformación en algún componente del 
producto, ya sea por medios físicos, mecánicos o la combinación de estos. Este símbolo se utiliza 






Inspección y Medición.-  Representa el hecho de verificar la naturaleza, calidad y cantidad de los 

















                                            
33
Fuente: ISO 9000 
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Documentación.-  Rectángulo con la parte inferior en forma de onda. Se utiliza para indicar que 






Notación.- Rectángulo abierto Utilice un rectángulo abierto conectado al diagrama de flujo por 








Dirección del Flujo.- Flecha. Utilice una flecha para indicar la dirección y el orden que 
corresponden a los pasos del proceso. Se emplea la flecha para indicar el movimiento de un 




Transmisión.- Flecha Quebrada utilice este símbolo para identificar aquellos casos en los cuales 








Conector.-Círculo Pequeño. Emplee un círculo pequeño con una letra pequeña dentro del mismo al 
final de cada diagrama de flujo. Indica que la secuencia sigue la corriente en la representación mas 








Conector fuera de página 
 
Límites.-Círculo alargado. Se utiliza para indicar el inicio y el fin del proceso. Normalmente 






Fuente apuntes académicos 
 
4.3. CLASES DE CONTROL EN EL MANTENIMIENTO DE LAS AERONAVES 
 
A.- CONTROL DE CALIDAD 
El control de calidadson todos los mecanismos, acciones, herramientas que realizamos para 
detectar la presencia de errores.
34
 








B.- CONTROL DE POTENCIALES 
 POTENCIAL.- Es la cantidad de horas, aterrizajes, ciclos, arranque y tiempo calendario que 
establece el fabricante para una aeronave por ejm. Para que un motor de la aeronave entre a 
overhaul el fabricante establece que debe ser a las 1.600 horas o 5 años calendario, cualquiera 












4.5. PROCESO CONTROL EN EL MANTENIMIENTO DE LAS AERONAVES DE LA 
AVIACIÓN DEL EJÉRCITO 
 
En base a la información de los Manuales de Mantenimiento y Abastecimientos se determinó  
los procesos que permitirán definir las actividades con claridad los cuales permitirán mejorar la 













• ABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLE 
PARA AERONAVES 
2 
• ABASTECIMIENTO AEREO UNIDAD 
3 
• ABASTECIMIENTO AEREO BRIGADA 
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4.5.1. CONTROL DE CALIDAD 
 
Elaborado por :El autor 
 
AVIACIÓN DEL EJERCITO 
 
 MANTENIMIENTO 
PROCESO : CONTROL DE CALIDAD 
 
SUBPROCESO: CONTROL DE CALIDAD EN CORRIDOS DE TIERRA 
DEFINICION: Control de Calidad de mantenimiento: Técnicas de inspección aplicadas a los 
trabajos de mantenimiento para garantizar que se cumpla con los estándares y procesos 
planificados. 
OBJETIVO: Revisar el funcionamiento normal de todos los sistemas que forman parte de la 
aeronave y verificar que los parámetros obtenidos se encuentren dentro de los estándares definidos 
por el fabricante. 
ACTIVIDADES: 
 Solicitar autorización para corridos en tierra 
El oficial de mantenimiento recepta la notificación por parte del inspector de calidad una vez que se 
ha concluido la fase de ajustes en el hangar y solicita a Operaciones se emita la orden de vuelo para 
la ejecución de los corridos en tierra y vuelos de prueba. 
 Coordinar seguro aeronave 
El departamento de Operaciones coordina con el departamento de Seguros para que se haga la 
notificación a la compañía respectiva con la finalidad de cambiar el estatus de la aeronave. 
 Autorizar los corridos en tierra y vuelo de prueba 
El departamento de Operaciones autoriza los corridos en tierra y vuelos de prueba de la aeronave y 
emite la orden de vuelo la cual la comunica al oficial de mantenimiento de la unidad.  
 Disponer la  ejecución de corridos en tierra 
El oficial de mantenimiento dispone al supervisor de mantenimiento se realicen los corridos en 
tierra para que el inspector de calidad verifique los parámetros correspondientes. 
 Verificar parámetros de corridos en tierra 
El inspector de calidad verifica los parámetros, utilizando el “Formulario de corridos en tierra” para 
cada aeronave en la cual se debe registrar los resultados obtenidos los mismos que serán 
comparados con los estándares establecidos por el fabricante.  
 Verificar que cumplan con los parámetros  
El inspector de control de calidad verifica si se cumple o no con los parámetros exigidos por los 
fabricantes. 
 Verificar ajustes 
El inspector de control de calidad en el caso de no cumplir los parámetros comunica al personal de 
mantenimiento que realice los ajustes necesarios para cumplir el estándar y verifica su 
cumplimiento. 
 Informar fin de inspección corridos en tierra 
Una vez que se ha identificado que cumple con todos los parámetros de control de calidad y de no 
existir novedades se debe registrar las firmas de responsabilidad de la inspección realizada en la 
parte final del registro “Formulario de corridos en tierra” luego de lo cual se debe informar al 












MANTENIMIENTO /  
EQUIPO DE TRABAJO
SUPERVISOR DE 





Control de calidad corridos en 
tierra 
Solicitar autorización 




1.  Orden de vuelo
2.- Formulario corridos en tierra
Dispone ejecución 
de corridos en tierra
Autorizar los corridos 






Verificar parametros  
de corridos en tierra
Ejecutar corridos en 




























AVIACIÓN DEL EJERCITO 
 
MANTENIMIENTO 
PROCESO : CONTROL DE INSPECCIONES 
 
 
SUBPROCESO: CONTROL DE INSPECCIONES MAYORES 
 
 DEFINICIÓN: Control de Calidad de mantenimiento: Técnicas de inspección aplicadas a 
los trabajos de mantenimiento para garantizar que se cumpla con los estándares y procesos 
planificados. 
OBJETIVO:   Verificar que los trabajos ejecutados durante las tareas de inspecciones mayores se 
han cumplido de acuerdo a los parámetros indicados en la documentación técnica para cada 
aeronave con el propósito de garantizar la seguridad en las operaciones de vuelo. 
ACTIVIDADES: 
 
 Receptar notificación de fin de inspección. 
El Responsable de control de calidad recepta la notificación solicitando se realice el control de 
calidad una vez que se ha concluido la fase de ajustes en la inspección mayor. 
Esta notificación debe ser emitida por el supervisor de mantenimiento en caso de haberse realizado 
el trabajo en el  Centro de Mantenimiento o por el Comandante de la unidad en donde se realizó el 
trabajo. 
 Disponer ejecución de control de calidad 
  
Una vez obtenida la autorización del Comandante del Centro de mantenimiento el responsable de 
control de calidad designa al inspector de calidad considerando que éste tenga la experiencia y 
competencias necesarias y de ser el caso se comunica con la unidad donde se encuentre la 
aeronave para que se realicen las coordinaciones y se den las facilidades necesarias. 
 Planificar la inspección 
  
El inspector de control de calidad designado planifica la inspección para lo cual debe definir lo 
siguiente: 
 
- Documentos que debe llevar a la inspección y que deben ser: Lista de verificadores de fin de 
inspección de acuerdo a la aeronave, hoja de discrepancias 
- Fijar la fecha de la inspección y comunicar a la unidad usuaria de la aeronave 
- Efectuar las coordinaciones logísticas (Pasajes, subsistencias, etc.) 
 Ejecutar la inspección de control de calidad 
  
El inspector de control de calidad realiza una reunión con el  supervisor y jefes de equipo en la 
cual se indican los ítems que serán verificados y se coordinan los horarios. 
Revisar la documentación e información técnica de la aeronave para verificar si los datos se 
encuentran registrados, actualizados y legalizados adecuadamente. 
.Realizar la inspección utilizando el formato de “verificadores de control de calidad” ítems de 
inspección para cada aeronave en la cual se debe colocar en la columna de “cumple” un visto si 
esta correcto o una equis roja en caso de no cumplir con el estándar 
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 Verificar que cumplan con los requerimientos 
  
El inspector de control de calidad verifica si se cumple o no con los estándares exigidos por 
control de calidad. 
 Registrar discrepancias 
El inspector de control de calidad una vez concluida la inspección y en el caso de haber 
incumplimientos procede a llenar la hoja de discrepancias detallando las novedades existentes 
luego debe comunicar al oficial de mantenimiento de la unidad las discrepancias detectadas. 
 Conocer discrepancias y disponer correcciones 
El oficial de mantenimiento revisa las discrepancias encontradas y dispone en coordinación con el 
supervisor de mantenimiento la elaboración de la “orden de trabajo” en el formato establecido que 
permita la corrección de las discrepancias.  
 Realizar correcciones 
El Supervisor de mantenimiento conjuntamente con el jefe del equipo de trabajo designado  
coordina la ejecución de las correcciones necesarias para levantar las discrepancias. Una vez 
concluido se coordina con el inspector de control de calidad para que revise nuevamente de 
acuerdo a lo establecido  de este procedimiento y llena el registro de verificadores de control de 
calidad y en el caso de persistir la novedad  se debe abrir nuevamente el registro “hoja de 
discrepancias”. 
 Informar fin de inspección en el hangar 
Una vez que se ha identificado que cumple con todos los estándares de control de calidad y de no 
existen discrepancias se debe registrar las firmas de responsabilidad de la inspección realizada en 
la parte final del registro “verificadores de control de calidad” luego de lo cual se debe informar al 
oficial de mantenimiento de la unidad. 
 Procedimiento de corrido en tierra 
El oficial de mantenimiento una vez que se ha concluido la inspección de control de calidad en el 
hangar y de no existir discrepancias dispone se ejecute lo establecido en el procedimiento de 









MANTENIMIENTO /  
EQUIPO DE TRABAJO
SUPERVISOR DE 






INSPECTOR DE CONTROL DE 
CALIDAD
RESPONSIBLE DE CONTROL DE 
CALIDAD
Control de calidad inspecciones 
mayores 1
Receptar notificación 






1. -Verificadores de control de calidad
2.- Hoja de discrepancias





de  control de calidad Ejecutar la inspección 























4.5.2. CONTROL DE POTENCIALES 
Elaborado por :El autor 
 
AVIACIÓN DEL EJERCITO 
 
MANTENIMIENTO 
PROCESO : CONTROL DE POTENCIALES 
SUBPROCESO: ACTUALIZACIÓN DE REGISTROS DE CONTROL DE ELEMENTOS 
ROTABLES 
DEFINICIÓN: Ciclos: Llámese ciclos a los esfuerzos que realiza la estructura y el grupo 
turbomotor de la aeronave producto del cambio de potencia durante su funcionamiento. 
OBJETIVO: Mantener actualizados los registros de control de elementos rotables  de célula y 
grupo turbo motor (GTM) con la información requerida para el control de potencialidad de acuerdo 




 Verificar y contabilizar las horas de vuelo, ciclos y aterrizajes del día  
El encargado de la aeronave en base al registro efectuado por la tripulación en la fórmula 11 o libro 
de vuelo, toma los datos de las horas de vuelo, ciclos y aterrizajes realizados en las operaciones del 
día por la aeronave, los contabiliza y comunica al amanuense técnico para su registro y 
actualización.  
Para determinar los ciclos de motor y su equivalencia se debe considerar los métodos de cálculo 
establecidos en el manual del fabricante del motor dependiendo de la aeronave.  
 Ingresar los datos entregados por el encargado de la aeronave en el formulario respectivo  
El amanuense técnico ingresa la información entregada por el encargado de la aeronave en los 
registros correspondientes para célula y Grupo turbo motor con la finalidad de controlar el potencial 
de los elementos.  
 Verificar si existe alerta de culminación de potencial disponible 
El amanuense técnico luego de haber ingresado los datos, verifica si existe alguna alerta de 
culminación de potencial disponible. 
 Imprimir mensualmente el registro de elementos rotables 
Si no existen alertas de culminación de potenciales, el amanuense  técnico deberá imprimir 
mensualmente los registros de control de potenciales de elementos rotables para la actualización de 
las carpetas de las aeronaves y de ser necesario remitirlas a control de mantenimiento de logística 
aérea de la Aviación del Ejército debidamente legalizados con las firmas del amanuense técnico, el 
encargado de la aeronave, el supervisor de mantenimiento y  oficial de mantenimiento. 
 Notificar al supervisor de mantenimiento y encargado de la aeronave en el caso de que 
existan alertas de culminación de potenciales. 
En el caso de que se verifique que existen alertas de culminación de potenciales, el amanuense 
técnico notifica al supervisor de mantenimiento y al encargado de la aeronave para tomar las 
acciones correspondientes. 
 Analizar y evaluar la información de alerta 
El supervisor de mantenimiento conjuntamente con el encargado de la aeronave verifica la alerta de 
cambio y comunican al oficial de mantenimiento.  
 Disponer cambios. 
El oficial de mantenimiento revisa el requerimiento del cambio y dispone al encargado de la 
aeronave se hagan las coordinaciones para efectuar el mismo de acuerdo a lo establecido en el 















ENCARGADO DE LA 
AERONAVE
Actualización de registros de 
control de elementos rotables 
Fórmula 11, 
libro de vuelo
Verificar y contabilizar 
las horas de vuelo, 
ciclos, aterrizajes del 
día 
Inicio
Ingresar los datos 
entregados por el 
encargado de la 
aeronave en el 
formulario respectivo
Analizar y evaluar la 
información de alerta
Documentos:
1. Control de accesorios, partes y componentes 
rotables para aeronaves (TLV / TLR)
2.- Control de accesorios, partes, componentes 
y módulos rotables de motor / hélices
Imprimir mensualmente 
el registro de control de 
elementos rotables 


























AVIACION DEL EJERCITO 
 
MANTENIMIENTO 
PROCESO : CONTROL DE POTENCIALES 
SUBPROCESO: CONTROL DE CUMPLIMIENTO DE INSPECCIONES 
PROGRAMADAS 
DEFINICIÓN: Inspecciones programadas: Conjunto de acciones repetitivas que permiten 
verificar y mantener un estado de funcionamiento dado, estas podrán ser: diarias, 
complementarias, periódicas y mayores. 
OBJETIVO: Identificar la necesidad de ejecutar las inspecciones programadas de acuerdo a los 
intervalos establecidos por los fabricantes de cada aeronave. 
ACTIVIDADES: 
 
 Comunicar datos de operaciones del día 
El encargado de la aeronave luego de contabilizar las horas de vuelo comunica por el medio mas 
conveniente al amanuense técnico los datos sobre: horas de vuelo, ciclos y aterrizajes constantes 
en la fórmula 11 o libro de vuelo. 
.  
 Actualizar registros 
El amanuense técnico ingresa la información entregada por el encargado de la aeronave en los 
registros correspondientes que pueden ser: Control de inspecciones complementarias, periódicas y 
mayores tanto por horas de vuelo como por tiempo calendario,  con la finalidad de controlar el 
potencial o remanente antes de la siguiente inspección.  
 Verificar si existe alerta de requerimiento de inspección 
El amanuense técnico luego de haber ingresado los datos, verifica si existe alguna alerta de 
requerimiento de inspección. 
 Imprimir mensualmente el registro de control de cumplimiento de inspecciones 
Si no existen alertas de requerimiento de inspección, el amanuense  técnico deberá imprimir 
mensualmente los registros de control de cumplimiento de inspecciones para la actualización de 
las carpetas de las aeronaves y de ser necesario remitirlas a control de mantenimiento de logística 
aérea de la Aviación del Ejército debidamente legalizados con las firmas del amanuense técnico, 
el encargado de la aeronave, el supervisor de mantenimiento y  oficial de mantenimiento. 
 Notificar al supervisor de mantenimiento y encargado de la aeronave en el caso de que 
existan alertas de culminación de potenciales. 
En el caso de que se verifique que existen alertas de culminación de potenciales, el amanuense 
técnico notifica al supervisor de mantenimiento y al encargado de la aeronave para tomar las 
acciones correspondientes. 
 Analizar y evaluar la información de alerta 
El supervisor de mantenimiento conjuntamente con el encargado de la aeronave verifican la alerta 
de requerimiento de inspección y comunican al oficial de mantenimiento 
 Disponer ejecución de inspección. 
El oficial de mantenimiento revisa el requerimiento de la inspección y dispone al encargado de la 

















ENCARGADO DE LA 
AERONAVE





Analizar y evaluar la 
información de alerta
Documentos:
1- Control de inspecciones complementarias por horas
2- Control de inspecciones complementarias por tiempo 
calendario
3- Control de inspecciones periódicas por horas
4- Control de inspecciones periódicas por tiempo 
calendario
5- Control de inspecciones mayores por horas
6- Control de inspecciones mayores por tiempo 
calendario
Imprimir mensualmente 
el registro de control 
inspecciones 




















4.6. PROCESO EN EL DE  CONTROL DE ABASTECIMIENTOSDE LAS AERONAVES 
 





AVIACIÓN DEL EJERCITO 
 
 




SUBPROCESO: ABASTECIMIENTO AÉREO EN LA AVIACIÓN DEL EJERCITO 
 
DEFINICIONES: Abastecimiento Aéreo: Es una función logística que está encargada de la 
planificación y determinación de los  requerimientos de materiales  y repuestos aeronáuticos, su 
obtención, preservación, almacenamiento y distribución, tanto en tiempo de paz como de guerra 
para el cumplimiento de la misión de la Aviación del Ejército 
OBJETIVO: Gestionar las transferencias solicitadas por las unidades de la Aviación del Ejercito 
en función de la prioridad aérea en el menor tiempo posible. 
ACTIVIDADES: 
 
 Receptar y analizar transferencia 
El jefe de logística aérea conjuntamente con el jefe de abastecimientos y jefe de mantenimiento de 
la Aviación del Ejército analiza la solicitud de transferencia enviada por la unidad que requiere el 
material y en coordinación con el jefe de abastecimientos de la unidad que dispone el material y el 
personal que sea necesario define la pertinencia o no de dicha transferencia en función de: la 
prioridad de operación de las aeronaves, programación de mantenimiento u otras circunstancias. 
 Autorizar transferencia 
En el caso que si se puede transferir una vez hecho el análisis y consultado a las partes 
involucradas el jefe de Logística aérea autoriza la transferencia y de ser necesario debe indicar las 
observaciones que sean pertinentes una vez transferido el material. Se debe entregar firmado el 
registro Solicitud de transferencia (Formulario código……………..) al oficial de abastecimientos 
de la unidad que dispone del material a ser transferido. 
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 Coordinar transporte 
En el caso que para poder entregar los materiales a la unidad que requiere la transferencia, el jefe 
de logística de la Aviación analizará conjuntamente con el jefe de abastecimiento la posibilidad de 
enviar por un medio aéreo en cuyo caso se debe coordinar con el jefe de operaciones aéreas y el 
oficial de abastecimientos de la unidad que dispone el material para el transporte requerido. 
En el caso que el envío pueda hacerse por medio terrestre le jefe de logística de la Aviación 
dispondrá al jefe de logística terrestre para que realice las coordinaciones con el Comandante del 
Comando de apoyo logístico CAL- 15 y se disponga de los medios necesarios. 
En ambos casos el oficial de abastecimiento de la unidad que entrega el material  enviará un 
especialista de abastecimiento aéreo quien será el responsable del transporte para que custodie 
dicho material hasta la entrega conforme al almacenista de la unidad que solicitó la transferencia. 
 Autorizar egreso del material 
El oficial de abastecimientos de la unidad que dispone el material a ser transferido una vez que se 
ha verificado que es la mejor alternativa. 
  Generar egreso del Almacén 
El encargado del control de existencias realiza el egreso del material del sistema e imprime el 
Recibo de entrega de materiales (formulario código……….), este documento es entregado al 
almacenista quien procede a ubicar el material y entregar. 
 Actualizar tarjeta kardex 
El almacenista actualiza el saldo de existencias en las tarjetas kardex de los materiales entregados. 
 Entregar el pedido 
El almacenista entrega al usuario  las partes y componentes de aeronaves con la Ficha matrícula o  
tarjeta FAA-8130, Tarjeta de condición BA-50A y certificado de trazabilidad de ser necesario.  
En el caso de partes y repuestos fungibles (ferretería) la tarjeta de trazabilidad permanecerá en el 
almacén hasta que se agote el stock luego de lo cual debe archivarse. 
La entrega se lo hace conforme lo detallado en el Recibo de entrega de materiales (formulario 
código…………), luego de lo cual las partes  legalizan la entrega recepción. 
 Revisar y receptar pedido 
En el caso que por el volumen, tipo de material o facilidades de transporte requiere del apoyo del 
Comando de Apoyo Logístico, CAL-15 y una vez hecho las coordinaciones de parte de Logística 
aérea y terrestre el oficial de abastecimientos de la unidad que dispone del material gestionará con 
el Comandante del Comando de apoyo Logístico CAL 15 la disponibilidad de medios requeridos 
para la entrega a la unidad que requiere el material y designa un especialista de abastecimiento 
aéreo quien será responsable de la custodia y entrega en sitio. 
El oficial de abastecimiento de la unidad que entrega el material analiza si requiere tener cobertura 
de seguro que cubra los riesgos durante el transporte en base a lo establecido en el Instructivo para 
el manejo de seguro de casco y responsabilidad civil de aeronaves de la Aviación del Ejercito 
El usuario revisa y recepta el pedido verificando en el caso de las partes y componentes de 
aeronaves que tengan  la Ficha matrícula o  tarjeta FAA-8130-3 o su equivalente europeo (F1), 
Tarjeta de condición BA-50A y certificado de trazabilidad y para partes y repuestos fungibles 
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Gráfico No. 4-4 Flujograma de Abastecimiento Aéreo 
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AVIACIÓN DEL EJERCITO 
 
 
PROCESO : ABASTECIMIENTO 
 
 
SUBPROCESO: ABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLE PARA AERONAVES 
 
DEFINICIONES: Dren: toma de muestra del combustible a fin de determinar contaminación de 
agua u otro sedimento o agente contaminante. 
 
Prueba de hidrokit: procedimiento que determina si existe o no partículas de agua en el 
combustible. 
OBJETIVO: Abastecer de combustible con el mínimo de contaminación a las aeronaves 
pertenecientes a la Aviación del Ejército. 
Aplicar las pruebas de combustibles de acuerdo a los procedimientos establecidos. 
Realizar el gaseado de combustible en las aeronaves en forma adecuada de acuerdo a la operación 
de vuelo a realizarse. 
ACTIVIDADES: 
 Solicitar combustible de acuerdo a la misión 
El Piloto solicita al mecánico de abordo y/o ingeniero de vuelo de acuerdo al tipo de operación y 
ruta que va a ejecutarse coordine el abastecimiento del combustible.. 
 Coordinar con el encargado de combustible 
El mecánico de abordo y/o ingeniero de vuelo coordinará con el encargado de abastecimiento de 
combustible dependiendo del lugar donde se va ejecutar la operación: 
1) Punto fijo de abastecimiento (aeropuertos nacionales) en este punto el mecánico solo procede 
a supervisar el procedimiento de gaseo. 
2) Pistas militares, alternas y helipuertos (tanquero)  
 Realizar el drenaje del tanquero y prueba de hidrokit 
El mecánico (mantenimiento) encargado del abastecimiento del combustible procede a aplicar el  
“Gaseo de combustible desde tanquero a la aeronave”, 
Para la aplicación de la prueba de combustible “hidrokit” el mecánico tomará una muestra del 
combustible del tanquero para determinar si existe o no contaminación del mismo. 
 Verificar si Existe contaminación en combustible 
De encontrarse con novedades en el combustible se dará parte al Piloto. 
 Tomar acciones para solucionar 
El piloto determinará si la operación de vuelo se suspende o no dependiendo de los medios 
disponibles (otro tanquero u otra aeronave disponibles para ejecutar estas actividades).  
 Realizar conexión a tierra 
El mecánico de abordo de vuelo deberá realizar una conexión a tierra para eliminar la 
electroestática de la aeronave y evitar un incendio al aplicar el gaseo  
 Realizar el gaseo 
El mecánico de abordo y/o ingeniero en el caso de “puntos fijos de abastecimiento” supervisará el 
abastecimiento, y en el caso de “pistas militares, alternas y helipuertos el mecánico realizara  el 
Gaseo de combustible desde tanquero a la aeronave. 
 Asegurar y verificar los puntos de gaseo 
El mecánico de abordo y/o ingeniero de vuelo asegurará que los cobertores y tapas de los tanques 




Elaborado por: El autor 
 
 Elaborar y legalizar el registro de entrega de combustible 
En caso que el piloto y el encargado de la aeronave verifican que la cantidad entregada es la 
correcta el encargado del combustible llena el “registro de control de entrega de combustible” y la 
legaliza con su firma y la del piloto o el encargado de la aeronave. El encargado de los 
combustible en base a los consumos mensuales procede a elaborar una liquidación de las entradas 
y salida del combustible y lo envía a Logística de la unidad para su revisión adjuntando los 
soportes de la entrega 
 Retirar las conexiones a tierra  
El mecánico de abordo de vuelo una vez realizado el gaseo deberá retirar la conexión a tierra. 
 Anotar en el libro de vuelo 
El mecánico de abordo y/o ingeniero de vuelo procederá a anotar en el “Libro de Vuelo y/o 




4.7. CONTROL INFORMÁTICO 
 
Es aquel control realizado por medio del sistema informático que permite obtener rapidez y 
resultados positivos en la información, para cálculo y análisis futuros. 
  
A B C
PILOTO / COPILOTO MECÁNICOS DE ABORDO ENCARGADO DE COMBUSTIBLE
RESUMEN DE REGISTROS
1- Registro de control de entrega de combustible
ABASTECIMIENTO Y CONTROL DE COMBUSTIBLE PARA AERONAVES
AVIACION DEL EJERCITO
Solicitar combustible de 
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4.8. SISTEMA INFORMÁTICO 
 
El sistema integrado es un software desarrollado con tecnología de punta que permite el acceso a 
través de un browser (navegador de internet) teniendo de esta manera información en línea tanto 
para la Aviación del Ejército cuanto para los Grupos y la Escuela de Aviación. El sistema integrado 
cuenta con los siguientes módulos: 
 
 
Es una aplicación en capas, es decir que se tiene acceso al sistema desde la web (internet) para lo 
cual se requiere del navegador mozillafirefox que es el que permite ejecutar el software con una 
optimización de los recursos de hardware y software. 
 
Existen diferentes tipos de usuarios con sus propias claves para el manejo del software según los 
permisos de acceso a las diferentes opciones del sistema. 
Abastecimientos Mantenimiento Operaciones 
A.E.T. 
(ADIESTRAMIENTO 





CONEXIÓN SISTEMA INTEGRADO 
Gráfico No. 4-6 Conexión sistema 
 
 
Ingreso al sistema 
Desde la Aviación del Ejercito 
Para ingresar al sistema desde cualquier unidad que se encuentre en la Aviación (Comando), 




Desde los Grupos y la ESAE 
Para ingresar al sistema desde los Grupos y la ESAE debemos estar conectados al internet y desde 





Y tenemos la siguiente pantalla: 
 




4.8.1. MÓDULO DE ABASTECIMIENTOS 
 
Gráfico No. 4-8 Módulo de Abastecimientos 
 
 
En el módulo de abastecimientos el sistema provee las herramientas necesarias para el control de 











 Agrupación cliente 
 Cliente 
 Condición de vuelo 
 Ejecutivo cliente 
 Estado cliente 
 Estado  
Gráfico No. 4-9 Pantalla de registros 
 
 
4.8.2. MODULO MANTENIMIENTO 
 
En mantenimiento el sistema permite el registro y administración de todos los tipos de aeronaves 





Al personal técnico de mantenimiento le proporciona la información como: horas actuales de 
célula, motor, hélices, palas, aterrizajes, discrepancias encontradas en las inspecciones diarias, 
control de reabastecimientos de combustible y lubricantes, autorizaciones excepcionales (reserva 
de vuelo), certificación de los chequeos realizados antes y después del vuelo, control de 
inspecciones y levantamientos de las discrepancias o reportes. 
 
La bitácora de vuelo reemplaza a las anteriores fórmulas 10 y fórmula 11 y es para uso de 
aeronaves (aviones y helicópteros) 
 
ACTIVIDADES Y MATERIALES 
 
Gráfico No. 4-10 Actividades y Materiales 
 









BITACORA DE VUELO 
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Programa de inspecciones de las diferentes actividades recurrencia y el tipo de ejecución. 
 








 Registro de los datos concernientes a la Bitácora de vuelo en cuanto a mantenimiento se 
refiere. Cuando se ingresa todos los datos y se procede a grabar se carga el resto de unidades de 















Gráfico No. 4-12 Pantalla Log Card 
 
 
• Registro de los movimientos de los componentes y equipos susceptibles de control de TLV y TLR.  
• Ingreso de los posibles motivos por el cual se realiza una log card son básicamente cuatro: 
Montaje, desmontaje, nuevo e instalación.  
 
Gráfico No. 4-13Orden de Trabajo 
 
 
• Registro de los datos referentes a una orden de trabajo de mantenimiento dentro de los referente a 
las aeronaves  
LOG CARD 




Gráfico No. 4-14 Orden Técnica 
 
 
 Control de cumplimiento de los diferentes documentos (Boletín, carta, télex y alertas 
 
RECURSO AÉREO ESPECÍFICO 
Gráfico No. 4-15 Recurso Aéreo 
 
 






Gráfico No. 4-16 Reportes Potenciales 
 
 
Tenemos diferentes tipos de reportes en el cual nos da el estado actual de la aeronave y las fechas 
en las cuales tendrá que hacerse las próximas inspecciones. 
 
OPERACIONES 





En el módulo de operaciones el sistema permite el registro y administración de las operaciones 
aéreas y record de vuelo de las tripulaciones 
 
 Permite el registro y administración de las operaciones aéreas. Sus opciones principales son: 
 
 Requerimiento de vuelo 
  Orden de vuelo 
 
ADIESTRAMIENTO EN EL TRABAJO 
Gráfico No. 4-18 Adiestramiento en el Trabajo 
 
 
Recursos Humanos El sistema adicionalmente permite en el módulo de A.E.T (Adiestramiento en 
el Trabajo) el registro de la información principal de todo el personal involucrado en los procesos 




Sistema.- Se manejan todas las opciones generales de parámetros y configuración del sistema para 




4.9. CAMBIOS QUE SE PRODUCE A TRAVES DEL CONTROL EN EL SISTEMA 
 
Gráfico No. 4-19 Cambios con el sistema Informático 
 
 
 Creacióndel formulario Bitácora de vuelo en reemplazo de la formula 10  y la formula 11 
 Codificación de la bitácora de vuelo según el tipo de aeronave con el fin de mantener un control 
exacto tanto de los datos que se utilizan para el mantenimiento, cuanto a lo referente a la 
tripulación. 
 Análisis, diseño e implementación de un sistema integrado que abarca las áreas de mantenimiento, 
abastecimientos, adiestramiento en el trabajo y operaciones aéreas 
 
 Unificación de lo que implica la determinación de una hora de vuelo aplicable a la aeronave para 
mantenimiento, así como también a la tripulación, es decir antes el piloto registraba su hora de 
vuelo desde que ingresaba a la aeronave, y el mecánico registraba desde que empezaba a volar la 
aeronave había discrepancias entre los dos registros 
 Control y registro de horas de vuelo para la tripulación (piloto, copiloto, mecánico e ingeniero de 
vuelo), no solamente en referencia  horas de vuelo de pilotos. 
 
 Reemplazo en abastecimientos del antiguo sistema de abastecimientos. Solo en lo referente a 
abastecimientos. 
 









Parametrización:   
 
La parametrización de una base de datos es la organización y estandarización de la información que 
se ingresa en un sistema. 
 
Es importante mencionar que el parametrizar tiene que ver con el permitir la modificación dinámica 
de datos de manera constante garantizando una fácil actualización e interacción de variables, el 
establecer parámetros que puedan modificarse fácilmente en una manera organizada de conseguir 
información 
 
 Permite la administración de perfiles de usuarios. 
 
 Asigna usuarios de los tipos definidos en las tablas de mantenimiento. 
 
 Parametriza las tablas para facilitar el empleo por parte de los usuarios. 
 
 Ingreso y mantenimiento de la estructura organizacional 
 
 Mantenimiento de una bitácora de las acciones de los usuarios, así como los intentos de violación 
de la seguridad de los documentos en cualquier momento. 
 
 Integra las áreas de Abastecimientos, Mantenimiento, Operaciones y Adiestramiento en el trabajo  
 














 En abastecimientos cubre los siguientes aspectos: 
Gráfico No. 4-20 Mejoras en Abastecimientos 
 
 Gestión  y control  integral de los almacenes de repuestos  y sus inventarios correspondientes y así 
se evita el sobre inventario 
 
 Control permanente de inventarios de materiales, repuestos, componentes, herramientas, 
lubricantes y combustibles 
 Manejo de fungibilidad, aplicabilidad, intercambiabilidad  y equivalencia de repuestos 
 Información detallada de reparaciones: trabajos realizados, garantías, tiempos de entrega, cambios 
standard, costos.  
 Seguimiento individual de los repuestos reparables desde su adquisición hasta la baja de los 
mismos, se solución el problema de tener componentes no localizados 
 Control integral de la adquisición de repuestos: requerimiento de acuerdo a prioridades, órdenes de 
pedido, cotizaciones de diferentes proveedores, aceptaciones, tiempos de entrega, envío al almacén 
re queriente, devoluciones y transferencia entre almacenes. 
 Control de caducidad de los materiales y repuestos. 
 Manejo de reservaciones de repuestos y componentes. 
 Diseño personalizado de formularios en formato electrónico para cotizaciones, aceptaciones, guías 
de embarque y guías de envío.  
 Alertas de pedidos y reparaciones pendientes, se evita tener las aeronaves en tierra esperando la 
llegada de repuestos o componentes.  
 Se conoce exactamente el monto económico de los repuestos existentes en las tres condiciones: 
Servible, Reparable y Condenado. 
 Registro de contratos y facturas por adquisición y reparación de repuestos, componentes y 
materiales. 
 Permite elaborar cuadros estadísticos de consumo de repuestos por cada tipo de aeronave, se puede 
generar reportes integrados. 
  
 Se puede elaborar pedidos de reabastecimiento sobre todo de repuestos críticos que son de 
consumo permanente y evitar se paralicen las aeronaves por falta de repuestos. 
 Mantiene un control pormenorizado de los egresos que estén debidamente justificados, su 
requerimiento y evitar pérdidas y desperdicio de los repuestos. 
 Permite tener un sistema inventariado permanente, que diariamente lo puede realizar por el método 
de muestreo, sobre todo de conjuntos y elementos susceptibles de pérdida y requerimiento 
comercial, lo cual ahorra tiempo  a los inspectores de calidad. 
 Optimiza el consumo de los repuestos existentes en base a la información cargada al sistema  con 
intercambiables, equivalentes y adaptables autorizados por los fabricantes de las aeronaves lo cual 
significa ahorro de los recursos económicos.  
 Proporciona mayor agilidad en la entrega de los pedidos realizados por la sección de 
mantenimiento.  
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 En Mantenimiento  se cubre los siguientes aspectos 
Gráfico No. 4-21 Cambios en Mantenimiento 
 
 
 Control del mantenimiento programado en base a los diferentes tipos de inspecciones: 
complementarias, periódicas y mayores para los diferentes tipos de aeronaves (aviones y 
helicópteros), incluyendo motores, hélices, APU y armamento aéreo 
 Control de potenciales de células, motores, conjuntos o componentes y elementos o 
subcomponentes, que conforman la aeronave, en base a sus TLV y TLR tanto en horas, tiempo 
calendario y ciclos de funcionamiento, y sus respectivos márgenes o tolerancias, y según la 
clasificación o numeración , de acuerdo a lo que se indica en el Programa de Mantenimiento. 
 Información de las operaciones de mantenimiento periódicas y no periódicas y de 
aeronavegabilidad que se deben efectuar en los componentes y elementos de las aeronaves, de 
acuerdo a lo estipulado en el programa de mantenimiento y en los Boletines de Servicio, Télex o 
Cartas de Servicio. 
 En el caso de elementos sujetos a mantenimiento con verificación del estado (OC) debe controlarse 
las inspecciones periódicas a las que deben someterse de acuerdo a lo que se indica en el programa 
de mantenimiento 
 Control estadístico de los reportes que se presentan en las aeronaves. 
 Llevar un historial de los diferentes recambios que se realizan en las aeronaves.  
 Elaboración de la hoja de vida (Ficha matrícula) de los conjuntos, elementos y repuestos 
reparables. 
 Control de la documentación técnica: boletines y cartas de servicio, certificados de cumplimiento, 
certificados de aeronavegabilidad. 
 Planeamiento y programación de las tareas de mantenimiento: inspecciones, reportes y servicios, y 
de los repuestos, materiales, componentes y herramientas requeridos. 
 Elaboración y seguimiento de las Órdenes de trabajo: control de tarjetas, personal, materiales y 
equipos necesarios. 
 Control de calidad, evaluaciones y formularios. 
 Permite un control individual de cada conjunto mayor, comenzando por la aeronave, motor 
conjuntos mecánicos y otros que deben cumplir su tiempo límite de revisión TLR sean estos por 
horas de funcionamiento o tiempo calendario. Este control es instantáneo una vez concluida la 
operación. 
 Se conocerá exactamente en que aeronave se encuentran instalados los conjuntos con número de 
serie y elementos de control individual. 
 Se planificará  con exactitud los programas, inspecciones de acuerdo a las horas asignadas 
anualmente para cada aeronave. 
 Proporciona información confiable del estado de aeronaves y componentes 
 Evita canibalizar los repuestos, para rehabilitar otra aeronave. 
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 En operaciones el software controla lo siguiente: 
 
Gráfico No. 4-22 Control en operaciones 
 
 
 Control de horas de vuelo de las aeronaves y records de tripulación. 
 Programación de los vuelos en función de los potenciales de las aeronaves y de las inspecciones 
programadas. 
 Control de habilitaciones y chequeos de pilotos e ingenieros de vuelo. 
 Datos reales de consumo de combustible. 
 Información real de la carga transportada. 
 Reportes de horas de vuelo por aeronave, pilotos e ingenieros de vuelo por períodos determinados: 
semanal, mensual, semestral y anual. 
 Registro de accidentes e incidentes de las aeronaves y elaboración de los reportes estadísticos 
pertinentes. 
 
 En adiestramiento en el trabajo el sistema controla 
 







 Incluye los aspectos referentes al currículo en todo lo referente a cursos técnicos de Aviación del 
Ejército, tanto del personal de oficiales como voluntarios 
 No interfiere en las funciones y prestancias que presta el SIPER ( Sistema de personal del Ejército) 
y que ya se encuentra implementado 
 
 
A partir de los resultados obtenidos en la presente tesis se van a seguir desarrollando trabajos de 
control que permitan mejorar las aplicaciones de acuerdo a las necesidades que se vayan generando 
y tener resultados óptimos para lo cual es necesario tener el apoyo continuo de los Comandantes, 
Jefes departamentales y de todo el personal involucrado  quienes deben concienciar la importancia 
del cambio y mejoramiento  del control, para lo cual es necesario tener personal  constantemente 


























5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 
 
La elaboración de una tesis, es un sentimiento de realización profesional que crea en la persona 
seguridad, conocimientos y confianza. 
 
Esta tesis muestra el desarrollo e implementación de un sistema de control de las aeronaves a través 
de un sistema informático que permitirá tener la información oportuna, veraz para obtener una 
administración y control eficiente de las aeronaves en la Aviación del Ejército. 
 
Acontinuación se presentara las conclusiones y recomendaciones de la propuesta deadministración 




 El presente trabajo establece la normativa que permitirá el control eficiente de las 
aeronaves garantizando su operabilidad y mejorando la utilización de  estos importantes 
bienes,la misma que ayudará  a optimizar los recursos económicos para una adquisición 
oportuna y eficiente de repuestos, facilitando el mantenimiento de losmedios aéreos y 
alcanzando  el cumplimiento de la misión de la Aviación del Ejército. 
 Con la culminación de la tesis se ha cumplido con el objetivo general que fue definir los 
procedimientos normativos de un control para la administración de las aeronaves de la 
Aviación del Ejército, optimizando sus medios de manera efectiva,  la inversión en 
abastecimientos y mantenimiento de la flota. 
 El presente trabajo presenta un sistema informático que facilitará el registro del 
mantenimiento y abastecimientos, lo cual permitirá mantener un stock que satisfaga las 
necesidades de las aeronaves el mismo que optimizará  los recursos económicosal tener en 
forma oportuna, veraz la información  para la toma de decisiones adoptando medidas 
correctivas de ser necesario en beneficio Institucional y por lo tanto del país. 
 La Institución debe funcionar eficientemente independientemente de los cambios o 
rotación del personal dentro de ella, por que debe contar con la normativa que le direccione 
para que el desempeño de las actividades sea eficaz y eficiente. 
 Las autoridades deben comprender que para optimizar los recursos deben contar con un 
sistema diseñado acorde a las necesidades de la Institución que permita un control eficaz y 
confiable de las aeronaves recurso importante   para obtener los resultados deseados. 
178 
 La identificación de los procesos y el uso de metodologías estandarizadas permiten 
conseguir el control eficaz y eficiente de los procesos, así como también se conseguirá la 
utilización óptima de los usuarios. 
 Con el control sistematizado de abastecimientos se obtendrá la información oportuna  para 
evitar el desabastecimiento y evitar que las aeronaves se paralicen, causando pérdidas 
económicas. 
 En toda Institución se debe contar con áreas y/o unidades correctamente estructuradas con 
procedimientos claros que sirvan de guía para cumplir con eficiencia sus actividades. El 
personal que interviene directamente en los procesos de abastecimiento y mantenimiento 
está comprometido con la Institución, sin embargo necesita una capacitación constante 
para ser motivado y evitar malestar Institucional.  
 La aplicación de la administración y control de las aeronaves en la Aviación del Ejército 
permitirá manejar altos niveles de calidad, disminuir costos, incrementar la productividad, 
orientando siempre los esfuerzos a llevar a la Institución al nivel que le corresponde con 




 Capacitar permanentemente al personal con la finalidad de que exista el cambio y 
resultados que beneficien a la  Institución. 
 Facilitar la atención con  los procesos de abastecimientos y mantenimiento, para  que sirva 
como herramientas indispensables en la ejecución y  el control. 
 Obtener un  seguimiento continuo del sistema informático e incrementar  módulos de 
control que permitan dar mayor agilidad, eficacia para tener los resultados de la 
información  de las aeronaves como del personal que participa en estas actividades. 
 Revisar constantemente los procedimientos con el objeto de ir mejorándolos, es decir debe 
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ANEXO 5  Niveles responsabilidad administración Aeronaves 
 
NIVELES DE RESPONSABILIDAD EN LA ADMINISTRACIÓN  ADQUISICIÓN, 












Ministro de Defensa 
Comandante  general 
del Ejercito 
Comandante General 
de la F.A.E. 
Comandante General 
de la Marina 
Jefe de Comando 
Conjunto de las FF.AA. 
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ANEXO 6  Encuesta 
MEDIANTE LA SIGUIENTE ENCUESTA SOLICITO A USTED DE FORMA   
CONFIABLE RESPONDER EL CUESTIONARIO QUE A CONTINUACION 
INDICO:
Marque con una (X) en su respuesta escogida












4.- ¿ La Institución desarrolla instrumentos administrativos (manuales, instructivos, folletos








No cuenta con equipos









7.- ¿A su criterio las actividades de administración y Control de las aeronaves aporta con












10.- ¿El manejo de los Recursos económicos, humanos , tecnológicos y materiales













13.- ¿ El presupuesto destinado a la administración y control de las aeronaves se
ajusta con las actividades previstas?
Totalmente
Parcialmente




14) ¿El manejo de los recursos económicos destinados a la administración y




15) ¿Considerando  a todo el personal de Control y Mantenimiento  de Aeronaves 
usted logra trabajar en equipo?
Siempre
De vez en cuando
Nunca
16) ¿En que porcentaje determinaría su conocimiento y experiencia
en la administración y control de las aeronaves?
Entre el 91 -100 %
Del 71 -90 %
del 51- 70 %
Menos del 50 %
17 ) ¿Se han establecido planes de Capacitación conforme a las necesidades













ANEXO 7 Clases Control en el Mantenimiento 
 
 













CONTROL DE CALIDAD 
 




ANEXO  8  Formato Evaluación 
 
AVIACIÓN DEL EJERCITO 
 
SECCIÓN EVALUACIÓN DEL APRENDIZAJE 
PARÁMETROS  DE EVALUACIÓN DEL SISTEMA INFORMÁTICO PARA 
CONTROL DE LAS AERONAVES 




LISTA DE CHEQUEO PARA LA EVALUACIÓN FINAL “60 MINUTOS” 
 
ORD. PARÁMETROS SI NO 
1 Tiene conocimientos de conectarse al Sistema (1item)   
2 Ingresa al Sistema de forma adecuada (11-30 minutos) (1item)   
3 Conoce las opciones que dispone el Sistema (2 – 6 ítems)   
4 Conoce la opción que será objeto de evaluación (1item)   
5 Describe el uso y empleo de una de las condiciones del material (2items)   
6 
Tiene conocimiento como reconocer si está activado el Sistema para 
ingresar el material (Numero de Parte) (2items) 
  
7 
Tiene conocimiento de la secuencia para ingresar el material o número de 





Revisar – Repasa los pasos para ingresar al Sistema el Numero de parte 





Considera todos los pasos para ingresar el Numero de Parte (material) al 
Sistema (3 – 5 ítems)  
  
10 
Que campos no se deben llenar o son opcionales para ingresar un Número 
de Parte al Sistema (1 – 3 ítems) 
  
11 Conoce el valor asignado a un número de parte para ser ingresado al   
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Sistema, al referirse a SI emplea o NO (1item) 
12 Conoce la diferencia del material cuando es Artículo o Grupo (1item)   
13 




Al término de llenar todos los campos, ingresa adecuadamente el material, 





Comprueba que el material o número de parte haya sido ingresado al 
Sistema (3 ítems) 
  
16 Comprueba que todos los campos hayan sido ingresados (3 ítems)   
6 
 Los ítems del 1 al 7 tiene un valor entre 1 y 2. 
 El ítem 8 tiene un valor de 2. 
 Los ítems del 9 al 14 tienen un valor entre 1 y 5. 
 Los ítems 15 y 15 tiene un valor de 3. 










Estoy conforme con la calificación y firmo para su legalidad. 
 
 
 
 
…………………………………………………………………. 
 
ALUMNO 
 
 
